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La Б. A. R. А. ha eseguito il più grande rilievo aerofotogrammetrico 

del mondo, quello di San Paolo del Brasile (3-500 На; a scala 1 : 1.000 con 

curve di livello equid. Im] e 102090 Ha. a scala 1:5.000 con curve di 

livello equid. 5 m.) con piena soddisfazione delle Autorità e della com- 
missione di collaudo 
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Si rivolge un vivo appello ai fedeli abbonati 
Perchè vogliano sollecitamente dar corso al rinnovo 
dell'abbonamento per l'anno 1937 е si prega di 
ийг raccomandare la più larga diffusione della 

Rivista Aeronautica ,, presso amici є conoscenti. 
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Secondo Premio “ Garda 


L'apparecchio da caccia di domani (Теп. Col. (G.A.R.I. роми 


Nel presente studio a complemento di quello già apparso în questa 
Rivista nel giugno 1036, l'A. propugna l'adozione di un unico 
tipo di aeroplano da caccia per la difesa della nazione, poten- 
temente armato di mitragliatrici ed almeno un cannoncino . 


sico Сова). 


П XV Salone seronautico di Parigi (Ten. 
CAMBILARGIU), 


col, б. А. pilota Емахск 


Rapida descrizione degli aeroplani che hanno destato maggiore 
interesse nel XV Salone. 

Sono messe in rilievo le caratteristiche più salienti, sia 

dal lato costruttivo che di impiego; segue una tabella rias- 

suntiva con dati numerici 


I frequenti rilievi critici cercano di inquadrare me; 
il lettore sugli orientamenti che caratterizzano la mostra. 
Una seconda parte che verrà prossimamente pubblicata, 
tratterà dei motori e degli accessori esposti al XV Salone . 


Motori d'alta quota (Capitano С. А. К. І. Рамо FINZI). 
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~. dopo avere esaminato le cause che determinano la ridu- 
zione della potenza con l'aumentare della quota, esponendo i 
mezzi fino ad ora adoperati per ristabilire la potenza a quote 
elevate è portato a descrivere i principi di funzionamento 
dei motori surcompressi e dei motori sovralimentati. 

Dalla critica di questi principi МА. trae argomenti per 
esaminare le possibilità future dell'impiego dei motori sovra- 
limentati mediante compressori centrifughi azionati da tur- 
bine a gas di scarico e, dopo aver escluso la possibilità di 
impiego della turbina a gas quale unità motrice, conclude 
prospettando l'eventuale adozione della turbina a vapore 
per la navigazione a quote elevatissime .. . +... + 
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A proposito di decollo: le due maniere (Dott. ing. GIUSEPPE FOA), 


L'A. fa alcuni rilievi su quanto sostenuto nell'articolo Su? decollo 
degli aeroplani pubblicato nel numero di dicembre della Rivi- 
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Considerazioni di edilizia antiaerea (Ing. arch. ENRICO SILVESTRI). 


LA. espone taluni criteri sulla preparazione della difesa antiaere 
delle città. Dopo aver messo a confronto le proprietà offensive 
del moto tellurico e quelle dovute alla esplosione di bombe 
lanciate da aerei, determina le caratteristiche cui dovrebbero 
rispondere le città stesse per diminuire i danni prodotti da 
incursione nemica. 

Tratta delle strutture protettive blindate e antigas por- 
tando un contributo agli studi di carattere antiaereo . . - 
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L'immagine aerea della terra. 

Riferendosi all'ascensione compiuta dagli aeronauti Stevens e 
Anderson, V Hiustration esamina le possibilità offerte alla foto- | 
grafia aerea nel campo cartografico . |... | 
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Sommari di Riviste italiane є brevi riassunti degli articoli più 
importanti pubblicati sulle principali Riviste aeronautiche 


estere , Pag. 159 mi 


AI MARGINI DELLA STORIA 


Veeronsutica melle città italiane: Bergamo П ЭЭ 

Tn questa seconda puntata l'A., analizzata brevemente la scrittura | 
umoristica del Mascheroni riferita nella prima (ottobre 1930, | || 
Pagine 145-148), passa a studiare duc progetti bergamaschi | | 
di dirigibilità delle macchine aeree, fra cui notevole quello 
Чі Giuseppe Cappello (1851) con un motore a reazione; fer- | 
mandosi da ultimo sopra una dissertazione storica del padre 
Angelo M. Cortenovis, barnabita bergamasco, la quale è 
ПРО Реб: А ае указ $5544 ю 144 
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1 servizi radiometeorici d'aeronautica. 
Notizie sulla pubblicazione edita dal Ministero dell'Aeronautica 
I зегоїгі radiometeorici d'aeronautica nella quale vengono 
sanciti e definiti i criteri e i sistemi già parzialmente in atto 
od in corso di rapida cd integrale attuazione . . . . Ри 


Indicatore orario universale, geografico, astronomico, di precisione. 
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ANNO NUOVO 


ON QUESTO NUMERO - й 139' della serie - la 
“Rivista Aeronautica,, entra nel suo 13° anno di vita, 
anno che coincide col primo dell'Impero. 

Lo sforzo fatto sinora, perchè la Rivista rispondesse sempre 
più alle esigenze della vita dell’ Aeronautica nei suoi тай огт 
aspetti, grazie al contributo intellettuale degli ottimi collabo- 
ratori ed alla simpatia dei lettori, sarà continuato con rinnovato 
fervore, per adeguare sempre meglio il nostro periodico alle 
esigenze imposte dal clima dell'Impero a tutte le manifestazioni 
intellettuali di carattere militare. 

La nuova dignità dell'Italia, alle cui fortune imperiali 
l'Aeronautica ha dato tanto glorioso e decisivo contributo; 
l’esperienza acquisita durante e dopo il conflitto africano in 
maleria d'impiego ed in tutti і problemi annessi; le molteplici 
interferenze dei nostri problemi aeronautici con quelli di natura 
industriale ed economica, oggi orientati verso l'autarchia; il 
nesso sempre più intimo che intercede fra i problemi militari e 
la vita nazionale, intesa come organizzazione giuridica corpora- 
tiva e come estrinsecazione di attività nel campo internazionale; 
l'evoluzione sempre più accentuata che va assumendo l'Arma 
Aerea, come fattore gerarchico di potenza nazionale nei riflessi 
della politica estera; tutto ciò suggerisce che venga data nella 
Rivista larga ospitalità a tutti gli studi, che con chiarezza di 
idee е ponderate argomentazioni servano ad opportunamente 
lumeggiare i vari aspetti della vita, dello sviluppo e del migliore 

potenziamento dell'Arma Aerea. 


үш RIVISTA AERONAUTICA 


Un vivo appello viene pertanto rivolto a tutti gli studiosi, 
perché la loro collaborazione sia larga ed appassionata, in modo 
che la Є Rivista Aeronautica ,, , già notevolmente diffusa in Italia 
ed all'Estero (in 27 Stati), si renda sempre рій meritevole della 
simpatia dei lettori, accresca sempre più il suo prestigio fra le 
Riviste consorelle, si adegui sempre meglio alla sua funzione 
di palestra di studio ed organo divulgatore di correnti del 
pensiero aeronautico nazionale. 

А? nostri collaboratori e lettori auguriamo intanto il Buon 
Anno. 

Ed avanti con rinnovato ardore per l'avvenire e la potenza 
dell Ala Fascista dell’ Italia Imperiale. 


LA DIREZIONE 
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Segnaliamo а" lettori: 


P. Prof. GIUSEPPE BOFFITO 


Biblioteca Aeronautica Italiana lllustrata 


PRIMO SUPPLEMENTO DECENNALE (1927-1936) 


con aggiunta all'intera ‘Biblioteca, е appendice sui manifesti aeronautici del Musso Caproni in Milano 
стан da PAOLO ARRIGONI 


VIII, 680 pagine in-4, con molte illustrazioni Lire 200 


Al volume Biblioteca Aeronautica Italiana Ilustrata, compilato nel і 
1929 а cura del noto bibliografo e storico della scienza Padre Gru- і 
ЗЕРРЕ Borrito Barnabita e nostro collaboratore, fa seguito il li 
Primo supplemento decennale (1927-1936) della stessa Biblioteca М. 
compilato dal medesimo autore ed edito dalla Casa editrice Leo і 
8. Olschki, Firenze. i 

“Magnum aevi spatium „ si deve definire questo decennio per | 
tante ragioni, ma anche certo pei mirabili progressi e arditi cimenti | 
durante ЇЇ suo corso compiuti e affrontati dall'aviazione italiana; | | 
per cui l'Italia è venuta a collocarsi anche con la sua aviazione in | 
что dei primissimi posti fra le rivali aviazioni degli altri paesi ! 

La mole del volume di 688 pagine viene già di per зё a signi- | 
ficare e a suggellare questo progresso e ardimento, trovandosi in 
esso elencati tutti i numerosissimi titoli di opere e di opuscoli, di : 
memorie note e articoli disseminati nei giornali, negli Atti accade- 
mici e nelle Riviste, sia di cultura generale che di scienza, special- 104 
mente poi nelle specializzate, come Ја Rivista Aeronautica, L'Acrote | 
ліга, Le Vie dell'Aria, L'Ala d'Italia, ecc. Sono migliaia di cultori ) 
italiani dell'Aeronautica che sfilano davanti in queste pagine, cen- 
tinaia di eroi dell'aria che vi sono ricordati. Innumerevoli i titoli, 
dei quali solo alcuni si riferiscono ad epoca anteriore, servendo a 
completare e talora a correggere la precedente Biblioteca Aeronautica. і 

Per ogni autore, іп ordine alfabetico, è riportato tutto ciò che ШЕ 
" ha scritto, il nome dell'editore о del periodico in cui lo scritto a suo i + 
tempo é comparso e sono segnalate le eventuali recensioni riguar- | 
| danti lo scritto stesso. D 
| Sono riportati inoltre, sotto la rispettiva voce, inftamessi in 
| ordine alfabetico col nome degli autori, i nomi dei giornali e delle 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


З», 


х RIVISTA AERONAUTICA 


riviste di carattere aeronautico, col titolo e l’autore dei principali 
studi originali comparsi sulle riviste, mese per mese. 

L'originalità di alcune scelte illustrazioni grafiche (36) aggiunge 
pregio e varietà al volume che contiene anche aggiunte all'intera 
Biblioteca ed un'appendice sui manifesti aeronautici del Museo 
Caproni in Milano, descritti da Paolo Arrigoni 

Il volume si chiude con vari indici, di cui specialmente quello 
analitico delle materie, copiosissimo, potrà agevolare a tutti la 
consultazione, 

Come è facile vedere, si tratta di una pubblicazione utilissima per 
gli studiosi di problemi aeronautici, che non può mancare nelle 
biblioteche, nei circoli, negli Istituti di insegnamento militare e che 
documenta, unica pubblicazione del genere in Italia, il contributo 
del pensiero italiano ai problemi aeronautici nazionali nell'ultimo 
decennio 

In seguito a speciali accordi con la Casa Editrice Leo S. Olschki, 
Firenze (Cas. Post. 465) gli abbonati alla Rivista Aeronautica otter- 
ranno lo sconto speciale del 20 % sul prezzo di copertina, 


Richiamiamo inoltre l’attenzione sul volume, del quale il su descritto 
è un supplemento 


P. Prof. GIUSEPPE BOFFITO 


Biblioteca Aeronautica Italiana lllustrata 


Procede uno studio vull'Aeronautica nella letteratura, nell'arte є nel folklore. 


Firenze, Leo 8. Olschki, Editore, 1929 
CXVI, 544 pagine in 4, con до illustrazioni... 1. 180 


Ne rimangono ancora disponibili solo alcune copie. 


R. UNIVERSITÀ DEGLI STUDI DI GENOVA 


ISTITUTO DI DIRITTO AERONAUTICO 


SECONDO PREMIO “GARDA,, 


L'Istituto di diritto aeronautico della В. Università di 
Genova, col fondo elargito da S. E. il comm. Enrico Garda, 
bandisce fra gli studiosi italiani un concorso per un lavoro 
sul tema: 


“Regime giuridico dello spazio atmosferico in rapporto 
alle vie di comunicazione acquee. Applicazione al regime degli 
Streili e del Canale di Suez,,. 


È stabilito un premio di L. 5000 per l'opera migliore. 

Il manoscritto del lavoro premiato sarà restituito 
all'autore, e resterà a sua intera disposizione. Ogni lavoro 
dovrà essere inviato in triplice esemplare dattilografato al 
Rettore della R. Università di Genova entro il 31 dicem- 
bre 1937-XVI. 

Ciascun esemplare sarà contrassegnato da un motto che 
dovrà essere ripetuto su una busta contenente il nome e 
l'indirizzo dell’autore. 

La Commissione Giudicatrice sarà nominata dal Rettore 
della R. Università di Genova. Il suo giudizio sarà inap- 
pellabile, 


Genova, 2 Dicembre 1936-XV. 


IL DIRETTORE DELL ISTITUTO 
DI DIRITTO AERONAUTICO 


PIETRO COGLIOLO 


П. RETTORE DELL'UNIVERSITÀ 
MATTIA MORESCO 
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È interessante notare queste due concezioni quasi opposte, la 
prima delle quali, seguendo nel suo sviluppo logico un processo proprio 
delle menti latine, avrebbe dovuto condurre alla soluzione radicale e | ! 
integrale del problema; mentre la seconda non portava affatto alla | 
costruzione di motori capaci di erogare la medesima potenza a qual- | 
siasi quota, ma studiando minutamente i dettagli dei motori esistenti 
e perfezionandoli in tutti i loro particolari, li rendeva atti, col solo 
aumento del rapporto di compressione, a funzionare a quote più ele- 
vate con la medesima potenza fino allora raggiunta al suolo da motori 
meccanicamente simili. 

È doveroso riconoscere che i motori tedeschi consentirono, almeno 
per un certo periodo di tempo, un predominio aereo degli Imperi Cen- 
trali, e ciò fin quando gli Alleati si decisero a costruire motori ad ele- 
vato rapporto di compressione, atti a fornire la massima potenza alla 
piena ammissione soltanto al disopra di una quota prestabilita. 

Al periodo bellico risale quindi la prima apparizione dei motori 
а scoppio Файа quota, già fin d'allora suddivisi nelle due grandi 
classi dei motori surcompressi e dei motori sovralimentati. 

I motori surcompressi per alta quota, verso i quali fino a qualche 
anno fa si orientò la tecnica costruttiva, sono in effetti dei normali 
motori progettati e costruiti, però, in guisa di far loro erogare la mas- 
sima potenza alla piena ammissione ad una quota superiore a quella 
del suolo, 

Con la loro costruzione ci si propone di compensare la diminu- 
zione di potenza conseguente alla diminuzione della pressione di ali- 
mentazione, mediante l'aumento del rapporto di compressione e quindi 
del lavoro utile ricavabile da una data cilindrata. 

Il fattore principale che limita, ad una determinata quota, 
Janmerto del rapporto di compressione, è la pressione massima di 
esplosione iu base alla quale vengono calcolate le sollecitazioni mas- 
sime di quasi tutti.gli organi che costituiscono il motore е che, per di 
рій, gioca un ruolo prepondarante nci fenomeni di detonazione. 

Nel progetto di un motore surcompresso зі tratta quindi innanzi 
tutto di ricercare quel rapporto di compressione che consente, per | 
una determinata quota definita dalla pressione di alimentazione, di 

raggiungere la massima pressione di esplosione ammissibile per un і 
dato combustibile in un motore simile a quello in progetto. 

Se si definisce come rapporto di compressione ottimo quello che, 
pet un dato motore е per una determinata quota, consente il massimo і 
di potenza ed il minimo di consumo; facendo riferimento ad un il 
motore esistente avente rapporto di compressione ottimo al suolo ed ў 
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indicando con p il rapporto fra le pressioni ambiente alla quota consi- 
derata е al suolo e con ре е ps i rapporti di compressione ottimi a 
quota z e a quota zero, e, chiamando m l'esponente della legge di 
compressione, } la pressione ambiente a quota 2; 2", Т” la pressione е 
la temperatura finali di compressione е р”, Т” la pressione massima 
e fa temperatura di esplosione; nell'ipotesi, ammissibile in prima 
approssimazione, che la temperatura di alimentazione rimanga 
costante al variare della quota si ha: 


quindi 


che definisce il rapporto di compressione ottimo a quota z in funzione 
del rapporto di compressione ottimo al suolo, quando si ponga Іа соп- 
dizione che non sia superata la massima pressione di esplosione 
ammissibile al suolo, 


Se si indica con: 


У la cilindrata totale del motore 

n il numero di giri al x’ 

Y il peso specifico della miscela aria-combustibile 
Н il potere calorifico dell'unità di peso della miscela 
E il lavoro disponibile per ogni cilindrata 


si ha: 


15 


e se si chiamano чи il rendimento del diagramma, pari al rapporto 
іта la pressione media indicata e la pressione media teorica, qw Й 
rendimento meccanico, зу il rendimento termico, si ha il lavoro utile 
ricavabile alla cilindrata V: 


Lu = ти Е К 


p | 
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ed essendo 


L= таи E(x) 


әз 


da cui si ricava Ја potenza W in с. v. per un motore a 4 tempi: 


we Ев ( 


2Xf0x75 


81 


Se si suppone che yz ed д» rimangano costanti al variare del 
rapporto di compressione, la [8] definisce la legge con cui varia la | 
potenza, in funzione del rapporto di compressione, per un dato motore a 
cilindrata е regime costanti. 

Se nella [8] al posto di р si pone il valore di ps definito dalla [4] | 
© se il valore così calcolato viene sostituito al posto di Ws nella [3] | 

тал Ен. 
ах 60 х 75 


mer | 
ТЕТІ Ша [9] | 
И. = A poo {т ! 
u ( = ) 


che fornisce, іп funzione della quota, la massima potenza ricavabile m 
da un dato motore nel quale si faccia variare il rapporto di compres- li 
sione compatibilmente con la condizione che sia mantenuta costante | 
la pressione massima di esplosione. 

Nella fig. r si è riportato un grafico che mostra come varia la 
potenza in funzione del rapporto di compressione per un motore di 
20 litri di cilindrata funzionante а 2000 giri al г. 

Nella fig. 2 sono riportati, in funzione della quota, i rapporti | 
di compressione ottimi e le massime potenze ottenibili, con questi 1 | 
rapporti di compressione, per un motore di 20 litri di cilindrata fun- | 
zionante a 2000 giri al 1" ed avente rapporto di compressione ottimo 
alsuolo di 5,5 : I. 

Appare chiaramente, dall'andamento di quest'ultima curva, che 
non è sufficiente ricorrere al solo aumento del rapporto di compres- 
sione per ristabilire la potenza in quota. 


== cosi 


si la, ponendo 4 = 
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Per raggiungere questo scopo ё quindi necessario sovradimensio- 
nare il motore, il che può ottenersi sia con un aumento di cilindrata 
che con un aumento del regime di rotazione; ma in entrambi i casi ne 
conseguirà la costruzione di un motore più pesante псі confronti di 
un motore simile che eroghi ima potenz 

Per quanto si riferisce ai consumi si può osservare che i consumi 
specifici, essendo inversamente proporzionali al rendimento globale, 
si riducono con l'aumento del rapporto di compressione; i consumi 
orari invece, in linea di massima, si mantengono costanti in conse- 
guenza del sovradimensionamento e possono anche aumentare, insieme 


ai consumi specifici, se il sovradimensionamento è ottenuto con 


w 


al suolo Та medes 


500| 


300: 
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l'aumento del regime di rotazione, poichè in tal caso il rendimento 
globale diminuisce in conseguenza della diminuzione del coefficiente di 
riempimento dei cilindri. 

Poichè, come si è accennato, fra i fattori che limitano la pressione 
massima di esplosione il più importante è forse il manifestarsi dei feno- 
meni di detonazione, la tecnica moderna si è volta in questi ultimi 
anni verso la produzione di combustibili ad elevato numero di ottano, 
tali cioè da consentire il regolare funzionamento dei motori a scoppio 
con rapporti di compressione elevati senza che si producano quei 
fenomeni di detonazione che fino a qualche anno fa avevano reso 
proibitivi, per la benzina pura, i rapporti di compressione superiori 
25:1 

Col generalizzarsi dell'uso di tali combustibili, che permettono il 
funzionamento al suolo di motori ad elevato rapporto di compressione, 
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scompare sempre più la convenienza di costruire motori surcompressi 
per alta quota, poichè, come risulta evidente dall'esame della curva 
riportata in fig. 2, ad aumenti esagerati del rapporto di compressione 
corrispondono aumenti di potenza sempre più esigui. 

È giunta così l'ora del declino dei motori sovracompressi per alta 
quota che, non ostante il difetto di origine, hanno reso tanti segnalati 
servigi nel campo дей impiego е che, imponendo alla tecnica costrut- 
tiva la soluzione di ardui problemi, hanno segnato indubbiamente un 
progresso nelle costruzioni meccaniche in genere ed in quelle dei motori 
termici in particolare, 

Come si è accennato, contemporaneamente ai motori surcompressi 
venne studiata fin dall'inizio la possibilità di sovralimentare i motori 
ristabilendo all'ammissione, mediante un compressore, Іа pre: 
dell'atmosfera al suolo. 

È sorto così ed è andato evolvendosi, insieme al motore sur- 
compresso ma con ritmo più lento, il motore sovralimentato per alta 
quota, che però solamente in questi ultimi anni ha preso uno sviluppo 
preponderante 

Il primo motore sovralimentato è indubbiamente quello studiato 
durante la guerra europea dal Rateau il quale, ad un normale motore, 
aveva adattato un compressore centrifugo azionato da una turbina 
semplice ad azione a gas di scarico, ruotante alla velocità di 25.000 
giri al minuto. 

La soluzione ideata dal Rateau, verso la quale, come si vedrà, 
dovrà orientarsi la tecnica nei suoi futuri sviluppi, fu subito abban- 
donata, però, soprattutto per le difticoltà inerenti ai materiali con cui 
costruire la girante della turbina, la quale avrebbe dovuto ruotare a 
velocità elevatissime, con temperature del gas fluente sull'ordine di 
grandezza dei 700° C. 

Fu allora studiata la soluzione che permetteva di abolire la tur- 
bina a gas, facendo azionare il compressore dal motore stesso mediante 
un accoppiamento meccanico, Si è così in presenza di due tipi diversi 
di motori sovralimentati i quali, contrariamente a quanto può арр: 
rire a prima vista, costituiscono due soluzioni nettamente distinte di 
uno stesso problema. 

L'esame di queste due soluzioni, nelle loro linee generali, ci con- 
duce anzitutto a chiederci come mai si parli quasi esclusivamente di 
compressori centrifughi per i motori aeronautici, quando і compres- 
sori volumetrici rotativi (Roots, Powerplus, ecc.) hanno dato così 
notevoli risultati nel campo automobilistico, soprattutto se si con- 
sidera che i compressori volumetrici per i valori delle portate e delle 
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prevalenze richiesti dalla sovralimentazione dei motori aeronautici 
consentono rendimenti globali nettamente superiori ai rendimenti 
dei compressori centrifughi. 

Si può osservare anzitutto che i compressori volumetrici rotativi 
riescono più pesanti e più ingombranti dei corrispondenti compres- 
sori centrifughi; in secondo luogo le variazioni periodiche di pressione 
che essi provocherebbero nelle condotture di alimentazione si tradur- 
rebbero in squilibri nel funzionamento del motore е richiederebbero 
una difficile e laboriosa regolazione della carburazione, sì che per evi- 
tare che alcuni cilindri funzionino in condizioni di miscela troppo 
magra, converrebbe esagerare nell’arricchire la miscela aumentando 
di conseguenza i consumi specifici. 

L'installazione dei compressori volumetrici sarebbe, poi, addirit- 
tura impossibile nel caso in cui il compressore venga azionato da 
turbina a gas di scarico. 

L'impiego dei compressori volumetrici rotativi si è generalizzato, 

invece, per le automobili da corsa e da gran turismo, per le quali hanno 
роса importanza il peso е l'ingombro del compressore e l'aumento dei 
consumi specifici del motore. 
‘onostante l'esperimento del Rateau, seguito da sporadici ten- 
tativi di qualche casa costruttrice, la tecnica odierna si è orientata 
esclusivamente verso la soluzione del compressore azionato dal 
motore, 

Per effettuare una sovralimentazione razionale il compressore 
dovrebbe fornire al motore sempre uno stesso peso di aria nell'unità 
di tempo, cioè dovrebbe comprimere volumi di aria aspirata crescenti 
con la quota, a rapporti di compressione ® egualmente crescenti con 
la quota, 

Poichè l'incremento Ap fra la pressione a monte e la pressione 
a valle del compressore è dato, secondo la teoria elementare, da una 
espressione del tipo 


Ap=an—nbQ 


oven è il numero di giri del compressore, Q è la portata in volume, 
4 è una costante, sempre positiva, che dipende dai diametri interno 
ed esterno della girante, b è una costante che dipende dalle dimen- 
sioni dei condotti della girante e dagli angoli di ingresso e di uscita 


2 Parlando di compressori centrifughi intenderemo per rapporto di 
compressione il rapporto fra la pressione a valle е 12 pressione a monte 
del compressore, 


Bises 
ваза. 
tenenle 
Fre 


56 RIVISTA AERONAUTICA 


della palettatura, e che a seconda dei valori assunti da questi può 
essere positiva o negativa; è chiaro che dovendo la portata in volume 
all'uscita del compressore essere costante e definita dalla cilindrata 
e dal regime di rotazione del motore, l'unico modo per ottenere іпсге- 
menti di pressione crescenti con la quota è quello di aumentare la 
velocità di rotazione del compressore man mano che la quota 
aumenta 

Ciò richiederebbe che il compressore fosse azionato dal motore 
con l'interposizione di un cambio graduale di velocità. D'altra parte 
però, la potenza assorbita dal compressore è una funzione del numero 
di giri elevato alla terza potenza, quindi il compressore verrebbe a 
sottrarre al motore potenze crescenti con la quota in funzione del cubo 
del numero di giri mentre la potenza erogata dal motore, essendo 
proporzionale alla pressione di sovralimentazione, aumenterebbe 
soltanto in funzione del quadrato del numero di giri. 
22 Appare quindi fin d'ora la principale deficienza del motore sovra- 
limentato con compressore azionato dal motore stesso, deficienza che 
sotto alcuni punti di vista avvicina questo tipo di motore al motore 
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FIG. 3 — CURVA DI POTENZA А REGIME COSTANTE IN FUNZIONE DELLA QUOTA 
RELATIVA AD UN MUTORE SOVRALIMENTATO CON COMPRESSOR 
AD UNA SOLA VELOCITÀ 
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Infatti, anche a prescindere dalle difficoltà di ordine meccanico 
che si incontrano nello interporre un cambio di velocità (che certa- 
mente non potrebbe essere graduale) fra il motore ed il compressore, 
un motore così fatto è destinato ad erogare potenze che decrescono 
con la quota in funzione del numero di giri del compressore. 

Si può quindi concludere che nelle migliori condizioni di sfrutta- 
mento (velocità del compressore variabile continuamente in funzione 
della quota) il motore sovralimentato con compressore direttamente 
azionato dal motore stesso поп è atto a mantenere costante la potenza 


in quota. 
I motori cosi sovralimentati non si costruiscono con compre 


a velocità variabile, ma sono tutto al più dotati di compressore a due 


sore 


velocità. 

Tn queste condizioni, per quote inferiori а quella in cui si rista- 
tilisce la massima pressione di esplosione consentita per quel deter- 
minato motore e quel dato combustibile, è necessario ridurre la 
pressione di alimentazione, il che è generalmente ottenuto agendo 
sulle valvole a farfalla dei carburatori, sia direttamente, che più 
generalmente, con servogruppi limitatori di pressione 

Per quote superiori, invece, il motore può funzionare alla piena 
ammissione, ma la potenza va man mano decrescendo. 

La fig. 3 rappresenta come varia la potenza in funzione della 
quota a regime costante per un motore sovralimentato con compres- 
sore ad una sola velocità e la /ig. 4 mostra la legge di variazione della 
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FIG. 4 — CURVA DI POTENZA A REGIME COSTANTE IN FUNZIONE DELLA QUOTA 
RELATIVA AD UN MOTORE SOVRALIMENTATO CON COMPRESSORE А DUE VELOCITÀ 
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potenza, a regime costante, in fanzione della quota, per un motore 
sovralimentato da un compressore a due velocità. 

Il tratto rettilineo del diagramma riportato in fig. 3 rappre- 
senta l'andamento della potenza fino al raggiungimento della quota 
per cui è consentita la piena ammissione; in questo tratto la potenza 
anzichè mantenersi costante va crescendo linearmente perchè: 

a) con l'aumentare dell'apertura delle valvole a farfalla aumenta 
il coefficiente di riempimento e quindi il peso di miscela aspirata ad 
ogni cilindrata; 

b) col diminuire della temperatura ambiente aumenta il peso 
di miscela aspirata; 

c) col ridursi dello strozzamento a valle del compressore 
aumenta il rendimento interno del compressore; 

d) con l'aumentare della quota diminuisce la contropressione allo 
scarico e quindi il motore stesso può fornire un maggior lavoro. 

Al disopra della quota di potenza massima la potenza va gradual- 
mente decrescendo con la stessa legge con cui varia in un motore 
normale. 

È da tener conto che, nei motori sovralimentati, la miscela viene 
fornita dal compressore a temperatura assai elevata il che si traduce 
in una forte riduzione di potenza. 

È questo uno dei maggiori inconvenienti che si presentano in 
questo tipo di motori e la sua influenza dannosa può essere diminuita 
in tre modi: 

a) migliorando il rendimento interno del compressore in guisa 
che una minor quantità di lavoro si trasformi in calore che rimane nel 
fluido agente; 

b) rafireddando energicamente i gas freschi all'uscita del com- 
pressore; 

с) facendo aspirare dal compressore aria pura anzichè miscela di 
aria e combustibile, in modo di non essere costretti a riscaldare il carbu- 
ratore con altre sorgenti di calore per consentire una buona vaporiz- 
zazione del combustibile e per evitare la formazione di ghiaccioli. 

Questi tre modi per ovviare ad un esagerato riscaldamento della 
miscela si presentano tutti di difficile attuazione pratica. 

11 miglioramento del rendimento interno del compressore è cura 
costante delle ditte costruttrici le quali compiono di continuo un 
faticoso e lento cammino in questo senso, 

Il raffreddamento delle condutture di adduzione dei gas freschi 
si presenta particolarmente problematico per i motori raffreddati 
ad aria, nei quali le condutture di alimentazione (che debbono essere 
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il più possibile di lunghezza ridotta) si trovano collocate posterior- 
mente ai cilindri. 

Та sistemazione del compressore a monte del carburatore pre- 
senta fra l'altro il grave inconveniente di richiedere che sia sempre 
assicurata la perfetta tenuta del carburatore. 

Un'elevata temperatura di alimentazione si traduce anch'essa 
nel pericolo del manifestarsi dei fenomeni di detonazione per ovviare 
i quali è necessario, anche per i motori sovralimentati, ricorrere a 
combustibili ad elevato numero di ottano. 

I più moderni motori con compressore presentano generalmente 
il punto di massima potenza a quote intorno a 4000 metri ed è proba- 
bile che la tecnica moderna, col perfezionamento continuo della 
costruzione e con l'impiego di combustibili ad elevato numero di 
ottano, che possono consentire una sovralimentazione maggiore, 
riesca a spingere questa quota intorno ai 6000 metri, ma ciò si presenta 
sin d'ora come un limite che difficilmente potrà essere superato. 

Rimane ora da esaminare quella soluzione che, pur essendo stata 
la prima a venir presa in considerazione, è stata in seguito abbando- 
nata da coloro stessi che primi l'hanno propugnata. 

l'impiego di una turbina ausiliaria a gas di scarico si presenta 
anzitutto come il più razionale in quanto è suscettibile di sfruttare 
l'energia residua dei gas chealtrimenti sarebbero dispersi nell'atmosfera. 
i consideri, nella fig. 5, rappresentato in diagramma pressioni-vo- 
lumi, il ciclo termico di un motore munito di gruppoturbo-compressore, 
Tarea ABCD rappresenta il lavoro compiuto dai gasnel cilindro, la linea 
DE rappresenta l'espansione dei gas dal valore della pressione che si ha 
nell'interno del cilindro al momento in cui si aprono le valvole di scarico 
fino al valore della pressioneesterna рг аа quota considerata; la linea КА 
rappresenta la compressione dei gas nel compressore centrifugo dalla pres- 
sione esterna фу fino alla pressione fs che зі vuol stabilire all'ammissione, 

È facile dimostrare che il lavoro teorico fornito dai gas che si 
espandono all'esterno del cilindro è dato dall'area DEF, mentre il 
lavoro necessario per comprimere i gas dalla pressione f: alla pres- 
sione ў, è dato dall'area HAKG, indicando il primo con Le e il 
secondo con Le e chiamando пу ed we rispettivamente il rendimento 
globale della turbina ed il rendimento globale del compressore, si 
può esprimere la condizione di equilibrio fra il lavoro effettivo fornito 
dalla turbina ed il lavoro effettivo richiesto dal compressore, con la 
formula 
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Se, assumendo come asse delle ascisse Газзе delle pressioni, si 
tracciano i. diagrammi integrali delle due aree DEF e HAKG e se ne 


moltiplicano le ordinate rispettivamente per үр e per 2 si può deter- 
minare, col punto di incontro delle due curve, la quota massima fino alla 
quale è possibile mantenere invariata la pressione р. di alimentazione. 

Nella fig. 6 sono rappresentate, in funzione della quota, le curve 
dei lavori effettivi relative ad un chilogrammo di gas e a valori di 
ту == пе =0,5 per ша motore nel quale si è ammesso che la pres 
all'inizio dello scarico sia di 5 kg/emq. 

Come appare dall'andamento delle due curve, l'equilibrio fra il 
lavoro erogato dalla turbina ed il lavoro richiesto dal compressore per 
sovralimentare a pressione f» si stabilisce a 9400 metri, il che significa 
che în un motore così fatto la potenza massima alla piena ammissione 
può essere mantenuta fino a quella quota 

Per quote inferiori Й gruppo turbocompressore può fornire gas 
compresso ad uma pressione maggiore di фо, quindi può consentire 
una relativa superalimentazione che può essere molto utile al decollo 
ed in alcune manovre acrobatiche. 


one 


FIG. 5 — CICLO TEORICO DI UN MOTORE SOVRALIMENTATO CON COMPRESSORE 
AZIONATO DA TURBINA A GAS DI SCARICO 
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Poichè all'infuori di questi casi converrà non superare il valore 
prefissato di f» anche nel motore dotato di turbocompressore si 
rende necessario provvedere alla regolazione della pressione di ali- 
mentazione, ma ciò può essere eventualmente ottenuto regolando 
l'apertura di opportune luci di scarico che, praticate a monte della 
turbina, possono consentire uno scarico parziale direttamente nella 
atmosfera, senza che in tal modo vi sia bisogno di ricorrere allo 
strozzamento dei gas freschi all'ammissione. 

Anche nel motore sovralimentato con turbocompressore è da 
considerare il lavoro ottenibile dal cilindro motore per effetto della 
depressione allo scarico. Questo lavoro è rappresentato nel diagramma 
della fig. 5 dall'area АР: 

A proposito di esso però è bene far notare come, alla fine della 
espansione, a monte della turbina non si stabilisca la pressione esterna 
Ps ша una pressione $ maggiore di f» е ciò in conseguenza delle 
perdite per attrito che durante l'espansione tornano a trasformare 
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una parte dell'energia cinetica dei gas in energia potenziale che viene 
dissipata sotto forma di calore. 

Si intravvede quindi fin d'ora come sia essenziale, nella proget- 
tazione, considerare Й motore alternativo ed il gruppo turbocom- 
pressore come ап tutto unico ed inscindibile, poiché un aumento nel 
rendimento globale della turbina significa contemporaneamente una 
riduzione della contropressione allo scarico. 

Il motore sovralimentato con turbocompressore, oltre al vantag- 
gio, già posto in Ince, di consentire la massima potenza ad una quota 
molto elevata, ofire anche l'enorme pregio di presentare consumi 
specifici più bassi del motore sovralimentato con compressore azio- 
nato meccanicamente, e ciò pet il fatto che la potenza richiesta dal 
compressore non viene sottratta all'albero motore, ma è ottenuta 
dalla razionale utili; 
andrebbe dispersa. 

In definitiva, il motore sovralimentato con turbocompressore si 
presenta come una macchina termica nella quale sia la compressione 
che l'espansione dei gas agenti avvengono in due gradini, e precisa- 
mente per le alte pressioni l'espansione e la compressione avvengono 
in macchine volumetriche più adatte per le trasformazioni di relati- 
vamente piccoli volumi di gas, fra elevati rapporti di compressione, 
mentre per le basse pressioni, cui corrispondono elevati volumi spe- 
cifici del fluido agente, le stesse trasformazioni avvengono in macchine 
capaci di utilizzare l'energia cinetica dei ga: 


azione di una parte dell’energia che altrimenti 


; e ciò a differenza di 
quanto avviene nel motore sovralimentato con compressore azio- 
nato meccanicamente, nel quale mentre la compressione dei gas si 
compie in due gradini l'espansione viene effettuata in un solo gra- 
dino, іп contrasto con ogni razionale applicazione delle leggi della 
termodinamica. 

Poichè da quanto si è esposto appare chiaramente che, fra i 
motori esaminati, quello che offre le maggiori possibilità è il motore 
sovralimentato a mezzo di turbocompressore, è giusto che il lettore 
si domandi come mai esso non sia da tempo entrato nella sua fase di 
sviluppo. 

Molte sono le difficoltà che si рг 


entano a chi voglia progettare 


questo tipo di motore ed il dilungarsi nel loro esame uscirebbe dal 


tema che lo serittore si è рге! 


o, poichè potrebbe addirittura portare 
a fissare le basi di massima di un progetto costruttivo. 

Si può però osservare che in linca di massima il maggior ostacolo 
è determinato dalle elevate temperature alle quali debbono lavorare 
ia la girante della turbina che alcuni organi del motore (valvole di 


p | 


пі» 


MOTORI D'ALTA QUOTA 63 


scarico, testate dei cilindri, pistoni, ecc.) e dalla difficoltà di mante- 
nere rendimenti elevati per turbine ad azione e compressori di piccola 
potenza. 

In conseguenza del fatto che le temperature dei cilindri, dei 
pistoni e delle valvole di scarico sono più elevate delle corrispondenti 
temperature dei motori normali è necessario ricorrere, anche per 
questo tipo di motore, a combustibili che presentino numero di ottano 
elevato, per evitare il pericolo che si manifesti la detonazione. 

Tutto cid fa si che finora non èstato possibile ottenere soddisfacenti 
risultati dall'applicazione del turbocompressore al motore a scoppio. 

Ма il mancato sviluppo del motore con turbocompressore, più 
che in queste cause particolari che costituiscono altrettanti problemi 
da risolvere, ardui sì ma non insormontabili, è da ricercare nelle errate | | 
concezioni che hanno finora guidato tutti i progettisti che si sono | 
accinti a questo compito. | | | 

Infatti un problema di questa mole non può avere come criterio + | 
diimpostazione lo studio dell'applicazione di un gruppo turbocompres- | 
sore ай un gruppo motore già esistente, ma deve bensì proporsi lo | 
studio di un gruppo turbomotore in un complesso inscindibile di 
organi fra loro armonizzati che possa quasi essere considerato come | 
l'anello di congiunzione fra il motore a scoppio e la turbina a gas. 


| | 
Poiché il procedere in questa esposizione сі ha portato Іоріса- | | | 
mente a parlare della turbina a gas, 6 giusto esaminare quale potrà 
essere il suo sviluppo nel campo delle costruzioni aeronautiche. 

La costruzione della turbina a gas urta contro una serie di || 
difficoltà di cui alcune, che sembrano essere quasi insormontabili, | 
derivano principalmente da due cause: 

1) La necessità di costruire le giranti e le palettature della 
turbina con materiali adatti a resistere alle elevate sollecitazioni che 
si manifestano in concomitanza con temperature elevatissime. | 

2) La necessità di ottenere rapporti di compressione sufficiente- 
mente elevati con compressori del tipo centrifugo, quali occorre ado- 1 
perare per produrre un flusso continuo di fluido agente e per evitare | 
organi dotati di moto alterno che mal si adatterebbero ad essere | 
accoppiati con Ја girante della turbina. 4 | | 

Le difficoltà derivanti dall'attuale mancanza di materiali adatti 1 
alla costruzione delle giranti potranno essere superate col procedere | | 
della tecnica costruttiva ed una via in questo senso sembra già | | 
essere indicata dall'adozione di leghe di nichel-cromo-cobalto e di 1 
cromo-cobalto. | | 

І 
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Ben più gravi invece appaiono le difficoltà derivanti dalla impos- 
sibilità di ottenere una forte compressione preventiva con macchine 
costituite di organi dotati di solo moto rotatorio. 

È noto infatti che i compres 
comprimere volumi di gas abbas 
pressioni non molto elevato. 

In linea generale si può ritenere che il massimo rapporto delle 
pressioni conseguibile con una portata di 0,5 m/s (che corrisponde 
a quella di un normale motore aeronautico di 30 litri di cilindrata, 
funzionante a 2000 giri al 1°) possa essere fissato al valore di 3 : I. 

Ne segue quindi che il rendimento globale di una macchina 
termica funzionante con un rapporto di compressione così bi 
scenderebbe a valori esigui tali da inibirne l'uso, 


sori centrifughi si prestano per 
nza grandi ad un rapporto delle 


о, 


Sorge allora spontanea l’idea di utilizzare per la compressione dei 
gas freschi il calore residuo contenuto nei gas combusti allo scarico 
della turbina: i gas, raffreddati a pressione costante, possono fornire 
la quantità di calore necessaria per la formazione del vapor d'acqua 
occorrente ad azionare una turbina a vapore alla quale viene accop- 
piato il compressore centrifugo. 

Su questo principio l'Holzwarth fin dal тотг ha costruito in 
Germania un impianto fisso che ha dato rendimenti totali dell'ordine 
di grandezza del 20 9 


Un'altra concezione che sembra indicare la via da percorrere 
nella progettazione di eventuali tipi di turbina a gas, è quella di 
rinunciare fin dall'inizio a progettare turbine di potenza relativamente 
piccola, ma di indirizzare gli sforzi dei tecnici a studiare macchine 
che per le elevatissime portate volumetriche potrebbero consentire 
rapporti delle pressioni elevati, e tali da giungere fors'anche a valori 
dell'ordine di grandezza di 15 : 1. 

Queste costruzioni peró potrebbero essere concepite soltanto 
come grandiosi impianti fissi capaci di sviluppare potenze elevatis- 
sime e pertanto non suscettibili di impiego aeronautico. Può essere che 
in tempi successivi la tecnica costruttiva di queste macchine compia 
progressi tali da permettere la costruzione di unità di dimensioni 
e di potenze più ridotte, capaci di funzionare con elevati rapporti 
di compressione. 


Qualora invece si voglia abbandonare il concetto di costruire 
una turbina a gas con organi dotati di solo moto rotatorio, per ricor- 
rere invece ad un compressore alternativo, converrà certamente 
utilizzare la stessa macchina alternativa per trasformare in lavoro 
utile l'energia dei gas durante la prima parte dell'espansione. 
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E ciò soprattutto, poichè l'accoppiamento meccanico diretto 
fra turbina e compressore alternativo porterebbe a complicazioni 
costruttive notevoli e, fra l'altro, alla necessità di munire il compres- 
sore di un volano per regolarizzare la coppia resistente. 

Si ricade così nel caso, già esaminato, del tubormotore in cui il 
lavoro utile della turbina non viene raccolto direttamente sull'albero 
del propulsore ma viene impiegato unicamente per sovralimentare 
la macchina alternativa. 

La turbina a gas, la quale non ha dato ancora risultati pratici 
promettenti, benchè da molti anni numerosi tecnici le dedichino i 
foro studi, si presenta fin dall'inizio come una macchina poco adatta 
per l'impiego nelle costruzioni aeronautiche. 

Se anche si vuol ammettere che la turbina a gas possa avere uno 
sviluppo, questo potrà essere soltanto molto remoto e forse non è 
troppo azzardato prevedere che l'impiego di questa macchina possa 
essere scavalcato dall'adozione dei propulsori a reazione i quali sol- 
tanto domineranno incontrastati alle altissime quote, nei voli a 

velocità ultrasonore. 

Più probabile invece appare l’impiego della turbina a vapore 
nei voli a quote fra i 10.000 e i 15.000 metri. Questa macchina potrebbe 
forse essere l'unica che consenta un graduale aumento di potenza con 
l'aumentare della quota, ma anche per essa si presentano ben ardui pro- 
blemi, dei quali non è possibile oggi intravvedere una felice soluzione; 
le maggiori difficoltà sono presentate soprattutto dalla costruzione 
della caldaia e del condensatore e dalla necessità di smaltire all'esterno 
ingenti quantità di calore per conservare al condensatore le basse 
temperature che occorrono per ottenere rendimenti organici accettabili. 

Poichè la tecnica progredisce ogni giorno in modo continuo anche 
se lento è probabile che le difficoltà inerenti Іа costruzione dei turbo- 
motori sovralimentati con turbine a gas di scarico e delle turbine a 
vapore per uso aeronautico, possano essere almeno parzialmente 
superate; si può quindi prevedere che l'uomo nella sua conquista 
dell'atmosfera, come è giunto a navigare intorno ai 4000 metri con 

motori surcompressi, potrà pervenire intorno ai 6000 metri con 

motori sovralimentati con compressore azionato meccanicamente, 
ài 10.000 metri con turbomotori sovralimentati mediante turbina a 
gas di scarico, ai 12.000 => 15.000 metri con turbine a vapore, a quote 
superiori coi propulsori a reazione, navigando a velocità ultrasonore. 

Se поп sara dato alla nostra generazione vedere il succedersi di 
queste macchine, Гауейо saputo prevedere sarà per essa non piccola 
soddisfazione. 


D 


=| 


Bises 
pero 
entre 
Roma 


AMI ree rA dH de е ааа вас OE E ED C АЕС 


A PROPOSITO DI DECOLLO: LE DUE MANIERE 
Dott. ing; GIUSEPPE FOA 


Nel suo recente articolo sul decollo degli aeroplani ? il capitano 
ing. Mazzoni distingue, come già in un suo precedente dotto e 
pregevole studio sullo stesso argomento, due maniere di decollar: 

то - Far rullare l'aereo fino a che questo ha acquistato una 
opportuna velocità, quindi, agendo sulla leva di comando, staccarlo 
da terra. 

29 — Far rullare l'aereo fino al distacco senza agire sensibil- 
mente sulla leva di comando. 

E a proposito di questa distinzione osserva: 

“Le partenze effettuate con la prima maniera sono evidente- 
mente da considerarsi acrobatiche, in quanto che richiedono, per 
effettuare decolli brevi, di staccare l'aereo ad una opportuna velo- 
cità agendo decisamente sulla leva di comando e azionando quasi 
contemporancamente l'ipersostentatore. Pertanto la seconda maniera 
anche con gli ipersostentatori, è da preferirsi alla prima in tutti i 
casi in спі поп si debbano fare partenze eccezionali ,,. 

Quest'affermazione mi pare discutibile. 

Per decollare nella prima maniera il pilota deve semplicemente 
tenere durante la corsa di decollo un assetto piccolo (non importa 
quale, purchè sia piccolo, come afferma lo stesso Mazzoni, il quale 
dimostra con chiari grafici la poca importanza dell'assetto ottimo 
in questo caso). Quando l'indicatore di velocità segna la velocità 
di distacco, che è una costante dell'apparecchio, indipendente dalla 
natura del terreno e, trattandosi di velocità indicata, anche dalla 
quota e dalle condizioni atmosferiche, il pilota richiama e " distacca ,,. 

Se l'apparecchio è munito di ipersostentatori, il pilota deve, 
qualche istante prima del distacco, premere un bottone o girare una 
chiavetta, per la manovra degli ipersostentatori. 


у Сар. б. А. К. І. CARLO Mazzont, Sul decollo degli aeroplani. Rivista 
Aeronautica, dicembre 1030. 
2 С. MAZzoNI, Sul decollo degli acvoplani. L'Ae 


ecnica, aprile 1933. 
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Leggere un anemometro e girare una chiavetta non è acrobazia. 

Se poi la manovra degli ipersostentatori appare complicata o 
lenta, si possono tenere gli ipersostentatori in funzione fin dall'inizio 
della corsa di decollo. L'aumento della corsa per effetto della 
maggiore resistenza all'avanzamento è, com'è stato dimostrato dal 
Lachmann, assai piccolo (a meno che l'ipersostentatore sia troppo 
frenante, come il deflettore ventrale quando è abbassato oltre un 
certo limite); e la corsa sarà in ogni caso più breve che se il 
decollo viene effettuato nella seconda maniera. 

Ma esiste poi un pilota così sapiente e così abile da saper decollare 
correttamente nella seconda maniera? 

Si noti che l'assetto ottimo (che in questa seconda maniera, 
come il Mazzoni stesso afferma e dimostra, ha un'importanza cospi 
cua) dipende, oltre che dalle caratteristiche aerodinamiche dell'appa- 
recchio, anche dal suo peso, dalla natura del terreno, dalla trazione 
delle eliche a punto fisso, dall'influsso delle eliche, Se poi Гаррагес- 
chio è munito di ipersostentatori, si deve anche calcolare l'angolo 
ottimo di rotazione di questi. Questi calcoli, basati su elementi 
estremamente incerti, dovrebbero essere ripetuti ad ogni decollo; 
e se anche questi angoli si potessero calcolare con precisione, sarebbe 
poi ben difficile tenere l'apparecchio esattamente all'assetto ottimo 
durante tutta la corsa di decollo. Il risultato di tutta questa fatica 
sarebbe, come зі è detto, una corsa di decollo più lunga che se la 
partenza venisse effettuata nella prima maniera. 

In conclusione, la seconda maniera è più difficile e dà risultati 
peggiori della prima. 

Іа seconda maniera 2 рій comoda solo se зі рад prescindere 
da ogni preoccupazione di angoli ottimi, e potrà perciò essere pre- 
ferita da un pilota inesperto, che disponga di un campo talmente 
esuberante rispetto alle possibilità di decollo dell'apparecchio, da 
rendere superfluo lo sfruttamento di queste possibilit: 

Ma poichè oggi le costruzioni aeronautiche si orientano verso i 
fortissimi carichi alari, e quelle partenze che oggi si giudicano ессе- 
zionali si dovranno ben presto considerare normali, mi pare che sia 
meglio parlare, piuttosto che di uma prima e di una seconda maniera, 
di una maniera corretta е di una maniera scorretta di decollare. 

E se vi sono dei piloti che, come il Mazzoni scriveva nel suo 
precedente studio, " preferiscono, messa l'apparecchio in linea di 
volo, lasciarlo rullare fino a che l'aereo stesso si stacca da terra, , 
sarà bene che essi si abituino fin d'ora a conoscere e a sfruttare al 
massimo le possibilità degli apparecchi, decollando correttamente, 
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CONSIDERAZIONI DI EDILIZIA ANTIAEREA 


Ing. arch. ENRICO SILVESTRI 


ТІ problema della difesa aerea passiva ha indirizzato i tecnici 
verso studi particolari che, tenendo conto degli clementi conosciuti 
della balistica e dei dati sperimentali acquisiti dagli avvenimenti 
della grande guerra o di quelle più recenti, stanno per portare a con- 
clusioni di ordine pratico e di grande importanza costruttiva per la 
efficenza dei mezzi protettivi. 

Mentre pertanto sono in corso di elaborazione le norme che preci- 
seranno le provvidenze difensive, desideriamo ricordare quanto negli 
anni passati abbiamo avuto il piacere di esporre in dibattiti tecnici 
nella ricerca del sistema migliore di protezione sia dei fabbricati sia 
delle persone. 

E amiamo distinguere, perchè se la protezione dei fabbricati 
va ricercata ed intesa a lume di logica tecnica pura e semplice, quella 
delle persone ha rapporti con fattori d'indole diversa che consigliano 
soluzioni non sempre facilmente apprezzabili. 

La struttura ormai ammessa come la migliore adatta a resistere 
all'offesa aerea è quella costituita da un'unica intelaiatura in cemento 
armato. 

Essa ha il vantaggio, a differenza di altri tipi, di opporre alle sol- 
lecitazioni esterne, una forza di resistenza composta dalla solidarietà 
delle sue membrature. 


Ad essa pertanto è affidato lo specifico compito di rendere meno 
sensibili e soprattutto non estremi i danni che lo scoppio di una 
bomba ha la proprietà di provocare. 

Compito limitato però a difendere la casa, a valorizzare in 
definitiva un capitale, non tanto a proteggere le persone. 


Perchè se la casa antisismica soddisfa ad entrambe le esigenze, 
in quanto la incolumità dei suoi abitanti è affidata alla stabilità 
della costruzione per raggiungere la quale sono sufficienti dimensio- 
namenti strutturali e accorgimenti tecnici positivi, la casa antiaerea 
non risolve il problema che in effetto preoccupa di più: la salvezza 
delle persone. 
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Può sembrare strana questa affermazione, ove semplicemente 
si accosti il fatto crollo di casa al fatto seppellimento di persone, ma se 
si considera che una cosa è la perturbazione sismica ed altra e diversa 
l'azione dinamica della caduta e della esplosione di una bomba, 
ciò apparirà evidente. 

La casa antisismica deve resistere a sollecitazioni che si mani- 
festano orizzontalmente o verticalmente, ed in ogni caso un collega- 
mento di tutte le sue parti orizzontali e verticali è ciò che necessita 
per impedire la sconnessione dei suoi elementi e conseguentemente 
3l crollo. 

Queste sollecitazioni non hanno un unico punto d'applicazione, 
ma estendono la lora influenza contemporaneamente a tutte le mem- 
brature della costruzione con la medesima intensità e in direzioni 
non previste. 

Sotto l'azione tellurica la casa tende a deformarsi: a ci 
oppone la intelaiatura in cemento armato elastica e resistente. 

1 fenomeni tellurici si manifestano improvvisamente per cui gli 
abitanti di una casa soggiaciono dovunque si trovino alla insidia | 
aperta e non hanno che da fare assegnamento sulla stabilità della | 
costruzione, | 

L'offesa aerea invece trae le sue caratteristiche da mezzi mecca- 
лісі, in volo, per cui di essa ё dato di conoscere l'azione e l'effetto, 
onde ogni mezzo difensivo si può dirigere verso precisi scopi in 
rapporto agli specifici attributi dell'offesa. | 

| 
| 


ò si 


Una struttura а gabbia dunque, pur conservando nei riguardi 
diVoffesa aerea quella dote di generale resistenza necessaria a fron- 
teggiare i fenomeni meccanici, conseguenti alla esplosione di una 
bomba, quali le pressioni singole e ripartite, non è sufficiente a proteg- 
gere le persone, in quanto le forze esterne simultanee, penetrazione 
* scoppio, sono tali da abbisognare di una particolare opera opposta, 
non partecipante alla normale struttura statica. 

Perchè se una bomba lanciata da пп aereo riesce a penetrare іш 
ша casa ed a scoppiare quindi nel suo interno, il risultato è disastroso, | 
anche se la intelaiatura in cemento armato resta in pie 

I soli fenomeni di pressione aerea creati dalla esplosione possono 4 
uccidere, і | 

Gli abitanti della casa, dunque, a parità di situazione in rapporto 
ai due casi terremoto e incursione aerea si trovano in posizione di 
Sicurezza ben diversa. ! 

È indispensabile quindi che di fronte al pericolo di questa | || 
ultima, i tecnici si preoccupino di impedire non solo il turbamento 
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di equilibrio statico della casa, ma altresì le manifestazioni dell’offesa 
diretta della bomba. 
Tali manifi ioni si possono considerare dirette o di riverbero. 

Logicamente le dirette sono quelle che interessano maggiormente 
persone e cose, per cui di esse vale la pena di occuparsi. 

Ma alla casa non si può mettere una rete di protezione contro 
le bombe che cadono, per evitare che la raggiungano. 

Si può però fare in modo che la bomba non raggiunga le 
persone, in ciò favoriti dal fatto che l'offesa aerea è legata а periodi 
di guerra determinati e può essere preavvertita e perciò prevenuta. 

Le persone si potranno dunque ritenere sicure solo quando 
saranno protette da qualcosa che incassi i colpi, per loro. 

Questo qualcosa è il ricovero. Nella casa antiaerea dovrà esservi 
sempre il ricovero e come esso convenga diremo ora sulla base di 
esperimenti e di studi condotti in questa atmosfera bellicosa con 
passione di studiosi. 


Bin dal 1924 il compianto Capo del Genio Aeronautico generale 
Alessandro Guidoni, curate delle prove di scoppio e di tiro su modelli 
di strutture protettive, adottava quel tipo che lunghe esperienze 
sulla protezione delle navi, condotte dalla R. Marina, avevano dimo- 
strato essere rispondente meglio allo scopo. 

E giungeva a delle conclusioni che hanno poi determinato il 
tipo di protezione antiaerea, consistente in una struttura formata da 
due solette di cemento armato poste ad una certa distanza tra loro: 
la prima od esterna atta ad opporsi alla penetrazione, a ricevere 
l'urto, ad esaurire la forza viva della bomba, la seconda atta a resi- 
stere alla pressione dei gas d'esplosione, alla violenza dello scoppio, 
al peso delle macerie. 

A distanza di anni, tale struttura nel suo complesso è ancora 
ritenuta Ја migliore. 

È accertato che una mina più è intasata e più 
negli éffetti esplosivi. 

Ciò porta a considerazioni semplici e logiche. 

Bisogna evitare Гініазатеніо: procurare cioè che la bomba nel 
momento dello scoppio abbia libero sfogo ai suoi gas. 
La prima soletta della struttura, soletta antipenetrativa, dovrà 
ere dimensionata e armata in modo tale, da superare di poco la 
ima penetrazione nel calcestruzzo del proiettile che si considera 


i dimostra efficace 
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In tal modo la bomba esaurita la forza di penetrazione, cade 
adagiata sulla seconda soletta resistente, e scoppia perciò nella con- 
dizione prevista, nella così detta appunto camera di scoppio. 

Anche un altro elemento può venire accostato alla soletta anti- 
penetrativa, funzionando da soletta frenante. 

Una lastra di materiale duro e compatto, che ricevendo per prima 
l'urto dia la possibilità di frenare la bomba, e di procurare all'ogiva 
del proiettile una qualche deformazione. 

Un proiettile con la spoletta irregolare, nonostante Ja sua velo- 
cità d'arrivo, devia dalla sua traiettoria, diminuisce in effetto la sua 
penetrazione. й 

Бі è potuto rilevare che proiettili d'artiglieria per avere l’ogiva 
ammaccata, dalla loro posizione d'arrivo hanno raggiunto la 
posizione opposta incontrando un corpo duro resistente, come 
si è rilevato che uno stesso proiettile deformato è rimbalzato 
all'urto. 

La soletta antipenetrativa ad ogni modo ed in ogni caso, fun- 
zionando da cuscinetto elastico, dovrà opporre soprattutto una resi- 
stenza al taglio. La sua armatura interna sarà perciò disposta non 
tanto per sbarrare direttamente il passo al proiettile, quanto per 
accompagnarlo rallentandone la velocità. 

Dovrà realizzarsi cioè un complesso metallico a maglie, che arre- 
sterà il proiettile senza spezzarsi 

In parole povere un fascio cerchiato di ferri da impiegarsi per 
resistere alla penetrazione sarebbe più opportuno disporlo parallelo 
alla direzione del proiettile che ortogonale ad essa 

Se l'elemento direttamente colpito e ridotto ad un solido deter- 
minato resisterà alla pressoflessione indotta su di esso, avremo otte- і 
nuto lo scopo. 

Perchè, scopo della struttura protettiva del ricovero nel suo | 
specifico attributo di proteggere le persone che in esso trovano rilugio, 
* di fare scoppiare la bomba al di fuori e al disopra di esso. 

Taluno crede che, allo scopo di ridurre la spesa della struttura 
protettiva, convenga fare in modo da deviare la bomba al punto di 
impatto, costruendo un coperto a falde al ricovero. 

Occorrerebbe però dare alle falde stesse una pendenza di circa 
375 su 1 per ottenere ciò: di più, considerando che il proietto può 
avere infinite direzioni di caduta ne consegue che alla copertura 
bisognerebbe affidare la forma conica. 

Se ciò può convenire per superfici limitate ed isolate appare | 
gravoso, dispendioso e pericoloso per gli edifici in genere, in quanto | 
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soprattutto non esaurisce l'offesa ma solo se ne libera scaricandone 
gli effetti intorno. 


E una bomba deviata penetra ed esplode lo stesso non nel ric 
vero ma nella casa che lo contiene, il che non avverrebbe se alla 


bomba fosse stato imposto lo scoppio, offrendole la struttura piana 
anzidetta. 


AE PIANO INTERMEDIO RICO VERO 


TERZO DIANO 


ЗЕ Рано NTERMEDIO RICOVERO 


SECONDO PIANO 


2° PIANO INTERMEDIO RICOVERO 


TIPO DI RICOVERO IN EL 


АТО ED ANTIGAS, CAPACE DI CONTENERE 
500 PEI NEI DIVERSE PIANI 

Questo tipo può convenire particolarmente per Istituti, Colle 
Nel piano interrato è prevista la installaz 


serme, Minister], Ospedali єсє, 
ne delle apparecchiature antigas, 
del pronto soccorso, есе 
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A differenza ancora di altri che credono solo nei ricoveri sotter- 
ranei, i tecnici più competenti in tema di offesa aerea, hanno preci- 
sato che sia per efficacia protettiva sia per comodità d'uso, siano da 
preferirsi i ricoveri in elevazione, i ricoveri torre, і ricoveri scale, oltre 
tutto più economici im rapporto alla capienza e alle possibilità di 


impiego. 


RICOVERO, 


PIANTA DEL RICOVERO, IN KLEVAZIONK 


І/Аегопацііса mentre persegue il perfezionamento dei mezzi 
offensivi, si preoccupa della difesa antiaerea anche passiva e, conscia 
della potenza e del pericolo aereo, tende al raggiungimento di opere 
protettive, che siano veramente tali. 

Con questi propositi sono stati realizzati in questi ultimi tempi 
ricoveri blindati ed antigas con estensione orizzontale o verticale, 
a seconda dell'uso e delle opportunità di ambiente, ma sempre con 
coperture a camera di scoppio, partendo dal principio anzi accennato 
che ispirò gli studi e gli esperimenti del compianto generale Guidoni. 


... 


Alla difesa antiaerea come del resto a quella antisismica contri- 
buiscono altresì Іа particolare conformazione di pianta dei fabbricati, 


la loro ubicazione, la disposizione relativa. 
Cosi come ai fini antisismici è consigliabile Іа ubicazione dei fab- 


bricati con la dimensione maggiore parallela a quella dell'onda sismica 


Bises 
енн 
entre 
Roma 


74 RIVISTA AERONAUTICA 
normalmente nota nelle località sottoposte a movimenti tellurici, si 
potrebbero determinare e consigliare le forme planimetriche più oppor- 
tune ai fini antiaerei. 

L'architettura che nell'atmosfera creata dal Fascismo, si è indi- 
rizzata verso forme plastiche aeree, aderenti alla vita dinamica del 
tempo, deve tenere presenti le necessità che derivano dalla politica 
militare di un governo, non solo, ша nel nostro caso, dalla posizione 
specifica della nostra terra, aperta alle offese aerce con rapida imme- 
diatezza. 

А prescindere perció, come s'é detto innanzi, dalla efficienza della 
difesa aerea attiva, i problemi architettonici inerenti ai sistemi pro- 
tettivi antiaerei vanno considerati dai tecnicie dai profani con pari 
interesse. 

Le città non devono per questo vestirsi di guerra e soggiacere 
eternamente all'incubo delle incursioni nemiche; no, ma devono con- 
tribuire alla difesa aerea attiva, offrendo il maggiore ostacolo alla 
individuazione dell'obiettivo. 

I principi urbanistici per i quali un buon piano regolatore doveva 
prevedere la netta suddivisione in zone edili, corrispondenti a distinte 
zone di vita, sono ormai da abbandonarsi in quanto è piuttosto peri- 
colosa la formazione delle così dette zone industriali e il raggrup- 
pamento nei quartieri centrali dei principali uffici pubblici. 

L'urbanistica antiaerea deve ricercare quanto più è possibile 
il diradamento degli obiettivi importanti, evitando il concentramento 
degli stessi in spazi limitati, evitando la formazione di gruppi che 
possano costituire direttive di volo, spaziando i fabbricati, ingigan- 
tendo le zone scoperte al duplice scopo di ridurre il numero dei colpi 
positivi e il propagarsi degli incendi. 

Se è vero che esiste sempre una qualche difficoltà a colpire l'obiet- 
tivo da 4000 metri, pur con il calcolo a disposizione che compensa 
la gittata, la velocità, la quota, e che la precisione d'altra parte 
poco conti quando l'obiettivo è la stessa intera città, pure norma ragio- 
nevole è quella di portare alla periferia le caserme, gli stabilimenti, i 
depositi, есс., che indubbiamente restano i bersagli più attraenti 

E la forma stessa degli edifici come s'è detto deve essere tale da 
opporsi all'effetto degli scoppi, evitando cortili chiusi, che ostacole- 
rebbero il disperdersi dei gas d'esplosione, ricevendo sulle pareti l'urto 
dell'onda esplosiva, evitando corpi troppo larghi e troppo rettilinei. 
facilmente compresi nella rosa di dispersione del proiettile. 

La forma circolare in questo caso, come nel sistema asismico, 
sarebbe indubbiamente la più adatta. 
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La vulnerabilità di un edificio non dipende però soltanto dalle 
sue dimensioni orizzontali. L'accresciuta velocità dei velivoli da bom- 
bardamento e la possibilità di bombardamenti eseguiti da quote non 
molto alte inducono a non trascurare la componente orizzontale della 
velocità delle bombe ed a considerare per conseguenza come зарет- 
ficie di bersaglio di un edificio, non la sua proiezione orizzontale, bensì 
una media delle proiezioni ottenute su un fascio di piani normali 
alle traiettorie di massima probabilità. 

Tale definizione del bersaglio porta, sia a stabilire un criterio 
per la scelta delle forme di pianta più convenienti, sia a determinare 
quel rapporto fra l'altezza del fabbricato e la sua dimensione media 
in pianta per il quale, a parità di volume, risulti minima la sua 
vulnerabilità. 

Contrariamente alle leggi architettoniche moderne, la mistifica- 
zione stessa delle forme potrebbe essere apprezzabile, considerando che 
le masse edili militari sono piuttosto facilmente individuabili dall'alto. 

Gli è che forse ciò a poco gioverebbe perchè il pilota è probabile 
che ne sappia più di quanto non si possa immaginare. 

Ad ogni modo non nuocerà certamente evitare la monumentalità 
delle costruzioni, i portali, le cupole, le " protuberanze „ architetto- 
niche che caratterizzano purtroppo di regola una certa importanza 
dell'edificio e oltre tutto, ne compromettono la stabilità e la protezione. 

Gli urbanisti che s'affannano a ricercare gli sfondi scenici ad una 
via e che costruiscono i centri universitari, i centri clinici, i centri 
militari, i blocchi ministeriali, cerchino di preoccuparsi di questi 
problemi, che interessano la sicurezza delle città. 


... 


Le soluzioni di carattere costruttivo e quelle relative alla parti- 
colare effettiva protezione delle persone costituita dai ricoveri, hanno 
necessariamente da essere regolate da norme tassative, onde поп si 
possa avverare la coesistenza ad esempio di ricoveri più o meno 
sicuri, ad uso di chi più о meno può spendere. 

A tale proposito possiamo affermare che in sede di costruzione 
di una casa ad ossatura portante, il costo di un ricovero antiaereo 
non supererà il 5 9,, per cui una lieve maggiore spesa sull'affitto, 
l'inquilino la potrà sopportare senza eccessive preoccupazioni. 

Del resto come si preferiscono le case con tutte le comodità e si 
pagano i bagni, il termo, la terrazza, ecc., si potrà più logicamente 
Pagare Й ricovero antiaereo. 
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Non dovrà però consentirsi che il ricovero possa essere in 
efficacia protettiva dipendente dalla tirchieria o dalla onestà di un 
padrone di casa 

Nè devono permettersi i mezzi termini, le sistemazioni sempliciste, 
i rattoppi inconcludenti, anzi dannosi 

L'offrire come ricovero, come fonte di sicurezza cioè, locali non 
appropriati e non idonei, è un delitto, perchè assicura una tranquillità 


inesistente cagionevole di catastrofi e forse anche di perturbamenti sociali 
in periodo di tensione militare e politica delicati, quali quelli di guerra. 

Oltre i ricoveri delle singole abitazioni, sono da considerarsi 
urbanisticamente e come facenti parte del reale sistema difensivo 
della nazione, i ricoveri collettivi ad uso pubblico. 
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RICOVERO PUBBLICO PER 400 PERSONE 


La pianta del piano terreno di un tipo di ricovero pubblico per 400 persone, a tre piani 
di cui uno interrato. 
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Per essi si è parlato e scritto, proponendo utilizzazione di gallerie 
urbane, sistemazione di centrali sotterranee, ecc., ed è in via di pubbl 
cazione un decreto per la costruzione di ricoveri nei sottosuoli di 
proprietà demaniale, quali piazze, giardini, strade. 

Тай ricoveri debbono raccogliere in zone di grande traffico quel 
numero di persone che il traffico stesso determina e quegli abitanti 
della zona, sprovvisti di ricovero o in ogni modo indifesi. 

Devono quindi essere proporzionati in numero e in capacità 
volumetrica piuttosto in eccesso, onde non ne derivi affollamento. 

L'adattamento a ricovero di locali esistenti, non dà l'affidamento 
che possono dare i ricoveri all'uopo costruiti. 

П rifugio pubblico ha esigenze particolari, per cui sarebbe un 
errore ad esempio costituirlo in una posizione lontana dalla strada, 
solo perchè può convenire economicamente l'adattamento di locali 
esistenti. 

Tl ricovero pubblico deve essere a contatto diretto del pubblico, 
e la sua posizione deve evitare percorsi lunghi per entrarvi. Gli 
accessi devono essere almeno due, onde non siano da verificarsi 
ingorghi e ostruzioni quanto mai dannosi. 

E gli ingressi, se anche i ricoveri sono sotterranei, devono essere 
alla quota del piano stradale. 

Ciò eviterà la facile penetrazione dei gas e consentirà l'uso della 
scala, posta all’interno, come area di occupazione. 

Molti ricoveri già costruiti, anche all'estero, presentano questo 
inconveniente, che è necessario eliminare. 

L'uso delle aree demaniali o di proprietà comunale per la costi- 
tuzione di ricoveri pubblici può agevolare indubbiamente la sistema- 
zione a difesa della città; ciò che pertanto non è da dimenticarsi, e 
lo ripetiamo, è che al disopra delle convenienze economiche amministra- 
tive sta fa sicurezza delle persone, per cui ogni deliberazione tecnica 
alriguardo ha da essere esaminata con saggezza sotto tutti i rapporti. 

È indubbio che la costituzione dei ricoveri pubblici deve essere 
a carico delle Amministrazioni comunali, opportunamente all'uopo 
sovvenzionate dalla Amministrazione centrale. 

Però potrebbero trovarsi delle soluzioni anche a questi problemi 
d'indole economica, che ostacolano la realizzazione di queste opere i 
di protezione. 

Potrebbero ad esempio incaricarsi dei privati di costruire a 
loro spese, i ricoveri pubblici dando a loro la concessione di utilizza- 

zione dei locali in tempo di pace ad usi diversi, esonerandoli da ogni | 
tassa ed imposta di costruzione e di esercizio. 
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Un ricovero pubblico per 400 persone, costruito ex novo a tre 
piani, di cui due sotterranei, costerà 400.000 lire. 

La sua utilizzazione in tempo di pace come magazzini e depo- 
siti potrà rendere 7200 lire annue, il che non corrisponde nemmeno 
al due per cento del capitale impiegato. 


SEZIONE DEL RICOVERO PUBBLICO PER 400 PERSONE, A TRE PIANI 


Notare la piastra di calcestruzzo di cemento тва 1 ricovero per difenderne le fondazioni 


Giò significa che dovrebbe essere portato dal Comune un contri 
buto, nel caso specifico, di almeno il 70 %, 

Proposte al riguardo sono già state avanzate da ditte e privati, che 
meglio di noi certo vedono l'interesse ad una concessione di tal genere. 

Problemi ad ogni modo tecnici ed economici, che appassionano 
tecnici e uomini politici, e che meritano di essere seguiti, discussi e 
risolti tempestivamente, sia per la importanza delle opere di costruzione 
relative, non facilmente realizzabili con improvvisazione, sia per com- 
pletare il programma della difesa antiaerea soprattutto interessante la 
popolazione civile. 


Nel parlare di ricoveri in ca 
ricovero-scala. 

La scala, secondo noi, si presta ottimamente, come ricovero 
antiaereo, sia in rapporto agli aggressivi dirompenti, sia in rapporto 
a quelli chimici 


e private, abbiamo accennato al 
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Perchè uno dei pericoli della guerra moderna è non solo la aumen- 
tata ed aumentabile pericolosità dei proiettili dirompenti, ma anche 
l'aggressione chimica. 

Apparirà pertanto subito logico il ricovero in elevazione, che 
permetterà una maggiore protezione a tutti gli effetti, offrendo una 
superficie colpibile minima in rapporto ad un volume di occupazione 
massimo, consentendo nella malaugurata ipotesi di una penetrazione 
di gas, il ritiro dei ricoverati nella parte alta, immune dagli effetti 
venefci. 

Inoltre poichè la copertura è quella che effettivamente costa, il 
ridurne la superficie è vantaggioso 

Ai fini antigas il ricovero-scala assicura una facile attrezzatura, 
in quanto mentre l'atrio del fabbricato può costituire la stanza di 
compensazione e di bonifica per coloro che devono entrare durante 
un'incursione aerea, la presa, l'uscita e la distribuzione dell'aria sono 
facilitate, la ermeticità è agevolata dalla stessa forma costruttiva 
monolitica e dalle porte stagne dei singoli appartamenti, mentre 
i servizi possono essere senza ingombro ricavati nel sottoscala 

Il non assegnare a ricovero un particolare locale, non altrimenti 
utilizzabile, è già di pratico rendimento. 

La scala può essere ventilata ed illuminata anche naturalmente, 
attraverso finestre poste nella parte alta sotto alla copertura, e può 
nei pianerottoli essere sistemata opportunamente per un soggiorno 
prolungato. 

la sicurezza deve essere a portata di mano e se uma volta si | 
poteva cercarla nelle cantine, nella illusione che i vecchi tetti di legno | 
€ coccio, e i solai potessero in qualche modo fermare la bomba, oggi ! 
essa, con senso е tatto anche sociale, deve essere creata dai tecnici, 
che sanno la potenza dell'offesa. | 

L'industria moderna accompagnata alla scienza ha creato gli і || 
aggressivi chimici, ma del pari ha creato і mezzi difensivi che, se | 
impiegati a tempo e con raziocinio, riescono a neutralizzare la offesa, 

In tutti i ricoveri pertanto devono essere installate le attrez- р 
zature antigas, perché sarebbe un vero errore creare un ricovero || || 
blindato che non sia difeso dalle infiltrazioni dei gas: sarebbe come | 
chiudere la finestra e lasciare aperta la porta. | | 

E tali attrezzature dovranno sempre riferirsi ai sistemi di ven- | | 
tilazione, filtrazione е rigenerazione dell'aria, onde consentire l'uso 
del sistema adeguato al momento. 

Mentre l'impianto di filtrazione sarà impiegato per l'alimenta- 
tione normale, nel ricovero, per mezzo dell'aria esterna, l'impianto 


НЕЕ --- 
---- - ——- 


Bises 
енн 
tenenle 
Fre 


8o RIVISTA Al 


ONAUTICA 


di rigenerazione per l'alimentazione di sicurezza sarà impiegato 
quando o le condutture ai filtri fossero ostruite, o i filtri stessi fossero 
esauriti, o il controllo accertasse trattarsi di gas non definibili e non 
neutralizzabil 


In tal modo, mediante la rigenerazione dell’aria inizialmente 
contenuta nel ricovero e di quella emessa dagli occupanti, la vita nel 
ricovero ste: è assicurata. 

E questo è il punto principale! 

Non tralasceremo pertanto di propugnare una legislazione sui 
temi accennati, onde in special medo combattere più che l'apatia e 
la noncuranza del pericolo aereo, la faciloneria inventiva e adatta- 
trice, sostanzialmente dannosa, mentre amiamo contribuire per 
quanto modestamente agli studi antiaerei nel fissare le caratteristiche 
dei mezzi difensivi, col desiderio di rendere sempre più conosciuto e 
considerato nella sua realtà il problema, che non può non interessare 
tutte le classi dei cittadini. 
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FRANCIA 


La riorganizzazione dell'Armata dell'aria 


In un articolo editoriale la Revue du Ministère de ГА, п. 22 del 1936, 
tratta quello che può definirsi uno dei problemi più d'attualità in Francia e cioè 
della riorganizzazione dell'Armata aerea. 

La rivista espone in detto articolo i caposaldi fondamentali della nuova 
organizzazione che dovrà assicurare all'aviazione francese la maggiore efficienza, 
la maggiore elasticità di manovra, la maggiore articolazione dei comandi d'im- 
piego e degli enti preposti al funzionamento dei servi 

Si afferma oggi — scrive l'editoriale — che le operazioni aeree avranno un 
compito capitale fin dalle prime ore della guerra avvenire. È certo che le nostre 
Armate di terra e di mare con la loro attuale struttura si prestano meglio, per 
lo meno all'inizio delle ostilità, a operazioni difensive: custodire le frontiere, 
sul fronte terrestre; proteggere, sul mare, le comunicazioni. L'Armata dell'aria 
per contrapposto appare, naturalmente, più propriamente capace di rispondere, 
con un'offensiva immediata e potente, ad ogni improvvisa aggressione, In una 
parola essa è una “ Armata di copertura 

L'entrata ín linea di nuovi materiali, i progressi dei sistemi di collega- 
mento, esigono un comando capace di esercitarsi іш maniera assai facile ed 
assai rapida: era perciò necessario raggruppare sotto una sola autorità tutte le 
funzioni del comando relative alla difesa aerea, 

D'altra parte le antiche unità erano troppo pesanti; il compito dei loro capi 
spesso troppo complesso per permettere di eseguire istantaneamente gli ordini 
dell'alto comando. П passaggio dell'intera organizzazione dal tempo di pace al 
tempo di guerra rischiava di provocare inconvenienti, Per questa ragione s'im- 
ponevano cambiamenti nella struttura interna delle unità e nelle attribuzioni 
dei comandi. Analogamente la dislocazione delle unità doveva essere molti- 
plicata per ragioni d'ordine strategico. Infine bisognava rimettere in disens- 
sione е risolvere su basi nuove il problema dei quadri dell'aviazione francese, 

Nel campo del materiale — afferma l'articolo — la Francia dispone attual- 
mente di eccellenti apparecchi. Per l'avvenire mediante un piano di rinnova 
mento progressivo assai ben studiato l'aviazione sarà rinforzata con nuovi 
velivoli, Ma il materiale moderno non può essere affidato che ad un personale 
addestratissimo; esso esige una vera specializzazione nelle diverse missioni 
che spettano oggi agli equipaggi. Oltre al personale specializzato l'aviazione 
ha bisogno di ufficiali subalterni tanto più numerosi quanto più periezio- 
nato diventa il materiale, Altro problema da risolvere unitamente a quello 
dell'accrescimento degli effettivi è quello del ringiovanimento dei quadri 
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Le recenti riforme hanno avuto per scopo la soluzione di queste quattro 
questioni: alto comando; struttura delle unità e attribuzioni dei comandi 
dislocazione delle unità in tempo di pace; aumento e rinnovamento dei quadri. 


L L'AUTO COMANDO. - Con decreto del 17 settembre 1936 relativo alla 
organizzazione del Consiglio superiore dell'aria e dello Stato Maggiore dell'aero- 
nautica sono state riunite sotto la sola autorità del capo di Stato Maggiore 
dell'Armata dell'aria, vicepresidente del Consiglio superiore dell’aria, tutte le 
attribuzioni di comando relative alla difesa aerea del Paese, Ciò è stato fatto 
perchè si è ritenuto indispensabile affidare allo stesso capo che in tempo di guerra 
si assumerà la responsabilità delle operazioni aeree, la preparazione dell'orga- 
nizzazione dell'Armata aerea, della sua mobilitazione, del suo schieramento. 

In definitiva il generale comandante in capo designato delle Armate aeree 
in tempo di guerra è investito, in tempo di pace, delle triplici funzioni di capo 
di Stato Maggiore generale dell’Armata dell'aria, di vicepresidente del Consiglio 
superiore dell'aria, di ispettore generale della difesa contraerea del territorio. 

Il capo di Stato Maggiore generale. — In tempo di pace il capo di Stato Mag- 
giore generale è incaricato dell'ispezione permanente delle truppe, servizi e 
scuole dell’Armata dell'aria e di tutte le organizzazioni della difesa aerea ter- 

ritoriale. Le direzioni del Ministero dell'aria sono poste alle sue dipendenze 
per tutto ciò che si riferisce alla organizzazione e all'addestramento delle 
truppe, alla mobilitazione, all'armamento, alla difesa aerea del territorio ed 
alla costituzione degli approvvigionamenti di guerra. 

Iulempo di guerra Й саро бі Stato Maggiore generale eserciterà, di pienodiritto, 
Jefunzionidi comandante supremo delle Armate aeree francesi sui principali teatri 
@operazioni, Sarà quindi incaricato della condotta generale delle operazioni aeree, 

Per l'esercizio delle sue funzioni il capo di Stato Maggiore generale è coa- 
diuvato da un capo е da un sottocapo di Stato Maggiore. 

Саро е зойосаро di Stato Maggiore dell'Armata dell'aria. = Questi due ufficiali 
generali centralizzano, in tempo di pace, l'attività dello Stato Maggiore dell'aero- 
nautica e degli organi che ne dipendono с coadiuvano il capo di Stato Maggiore 
generale nel suo incarico di comandante designato delle Armate aeree, respon- 
sibile della difesa aerea del paese. In tempo di guerra uno di essi resta, in qualità 
di capo di Stato Maggiore presso il Ministero dell'aria ed assume la direzione 
dei servizi di Stato Maggiore che rimangono presso il suddetto Ministero. 

L'altro, designato fin dal tempo di расе, è assegnato quale maggior generale 
alle Armate aeree mobilitate. 
Consiglio superiore dell'aria. - Detto ente è un organo consultivo per tutte 

Je questioni che interessano: 

la difesa contro gli attacchi aerei; 

ја partecipazione delle forze aeree alleoperazioni dell'esercitoe della flotta; 

l'organizzazione delle forze aeree in tempo di pace ed in tempo di guerra: 

і sistemi di reclutamento, i metodi generali di istruzione e di addestra- 
mento per il personale dell'aeronautica; 

la tattica di combattimento delle forze aeree; 

la definizione dei programmi relativi al materiale; 

l'adozione dei nuovi materiali di linea є la loro ripercussione sulle con- 
dizioni dell'impiego: 

la mobilitazione industriale. 
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La composizione del Consiglio dell'aria é Та seguente: 
Presidente: il Ministro dell'aria; 
Vicepresidente: il capo di Stato Maggiore generale dell'Armata dell'ari: 
Membri con voto deliberativo e diritto di voto: 7 generali di divisione (al 


massimo 

Segretario permanente: il sottocapo di Stato Maggiore dell'Armata 
dell'aria. 

Possono partecipare al Consiglio dell'aria senza diritto di voto; 

l'ispettore generale tecnico dell'aria; 

il generale sottocapo di Stato Maggiore dell’Armata dell'aria; 

il direttore delle costruzioni aeree; 

il direttore del materiale aereo militare; 

il capo di Stato Maggiore generale dell’ Esercito ed un altro membro del 
Consiglio superiore dell’ Esercito designato dal Ministero della guerra; 
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Я capo di Stato Maggiore generale della Marina ed un altro mem- 
bro del Consiglio superiore della Marina designato dal Ministero della 


marina; 
l'ufficiale generale direttore dei servizi militari del Ministero delle 


colonie, 

L'ufficiale generale desiguato quale capo di Stato Maggiore generale del. 
l'Armata dell'aria, vicepresidente del Consiglio superiore dell'Armata dell’aria, 
ispettore generale della difesa contraerea, è altresi immediato collaboratore del 
Ministro dell’aria, incaricato in base a delega permanente del Governo ed in 
escouzione delle direttive da questo emanate, di studiare e proporre tutte le 
misure adatte ad assicurare la difesa contraerea del territorio, di orientare е 
coordinare l'azione dei diversi dipartimenti responsabili, е di seguire, in 

accordo con tali dipartimenti, la preparazione e l'esecuzione delle misure di 
dettaglio che gli spettano. 
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П. LE NUOVE FORMAZIONI DELL'AERONAUTICA. - Per poter ottenere che le 
unità aeree siano permanentemente pronte ad entrare in guerra immediata- 
mente, i comandanti delle grandi unità debbono necessariamente avere in tempo 
di pace le stesse attribuzioni del tempo di guerra 

Nella muova organizzazione si trovano infatti, nettamente separati: 
i comandi territoriali; 


i comandi delle grandi unità aeree. 

a) Organizzazione territoriale 

Il comando territoriale è assicurato — nella nuova organizzazione — come 
pel passato, da quattro comandi di regione aerea (Digione, Parigi, Tours, Aix- 
en-Provence) scissi in otto ‘suddivisioni aeree,,: due per regione. Queste 
suddivisioni comprendono i '' comandi aeronautici regionali ,,. Fra le orga- 
nizzazioni territoriali dell'aeronautica, dell'esercito e della marina è stato 
creato uno stretto parallelismo, 

La suddivisione ағуға è comandata da un ufficiale generale, il quale esercita 
— sotto l'autorità del generale comandante della regione aerea — oltre che il 
comando territoriale, il comando delle basi aeree, dei battaglioni e delle compa- 
gnie acronautiche, degli organi destinati all'addestramento delle riserve, degli 
organismi preposti all'istruzione premilitare, 

Nella nuova organizzazione la base aerea vero e proprio porto aereo (a 
simiglianza del porto marittimo) costituisce elemento di grande importanza in 
quanto è destinata ad assicurare — nelle migliori condizioni — alle unità aeree 


un massimo di mobilità e di libertà d'azione. 

TI compito capitale degli equipaggi è quello di combattere; ma, innanzi 
tutto, occorre vivere. La base aerea fa vivere le squadre amministrativamente 
€ tecnicamente (amministrazione del personale, gestione degli effettivi, fun- 
zionamento dei vari servizi, dei parchi materiale, delle officine riparazione 
materiale). 

11 comandante della base aerea — che dispone di mezzi propri per non 
essere obbligato a sottrarne alle unità aeree — direttore del parco; responsa- 
bile della mobilitazione; dell'istruzione militare dei contingenti di leva, del 
personale vincolato a ferma, del personale di carriera (l'istruzione tecnica è 
compito dei comandanti di squadra), ha essenzialmente il compito di organiz- 
zare ed assicurare il funzionamento dei servizi occorrenti alla brigata dislocata 
nella base stessa ed alle unità in transito. 

11 comandante della suddivisione provvede, mediante il sistema delle basi 
aeree, alle necessità delle formazioni aeree dislocate nella zona di propria giuri- 
sdizione. Oltre tali attribuzioni i comandanti di suddivisione hanno sotto la 
loro diretta autorità le unità destinate alla cooperazione terrestre e marittima, 
tramite i comandanti regionali di aeronanti 

Comandanti vegionali d'aeronautica, = 1 comandanti regionali d'aeronau- 
tica, che dispongono dei gruppi regionali d'acronautica, hanno, nel nuovo 
ordinamento, una funzione fondamentale. 

I due compiti dell'Armata dell'aria: difesa aerea del paese е cooperazione 
con le Armate di terra e di mare sono per loro natura assai differenti 

La difesa aerea del paese esige la entrata in azione di numerosi mezzi in un 
tempo minimo, La battaglia aerea si realizzerà fin dall'inizio del conflitto, е 
forse anche prima della dichiarazione ufficiale di guerra, Non è perciò possibile 
fare attidamento sui riservisti per tale impiego. 
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Peri compiti di cooperazione con le Armate di terra e di mare зі può, invece, 
contare, ed in larga misura, sui quadri della riserva. Uno dei compiti essenziali 
dei "'gruppi aerei regionali, sarà quello di istruire ed addestrare il personale 
utilizzabile — in caso di guerra — per le necessità dell’ Esercito, I gruppi 
regionali non sono da considerarsi, tuttavia, solamente organi di istruzione; 
infatti, dato che comprendono squadriglie permanenti е circoli aeronautici, 
souo oramai vere unità operative. 

Ш moltiplicarsi dei gruppi regionali aeronautici faciliterà la formazione dei 
riservisti mediante l'aumento del numero degli impianti ove essi potranno 
addestrarsi; renderà più frequenti e meno superficiali le relazioni fra aviazione 
e forze terrestri. 

Il comandante aeronautico regionale, che esercita la propria autorità sui 
gruppi regionali, è responsabile della preparazione al loro compito del tempo 
di guerra. Esso è, inoltre, il normale consulente tecnico del comandante della 
regione militare per quanto si riferisce all'impiego del'aviazione cooperante con 
le unità dell'esercito; deve perciò assicurare il collegamento fra il comandante 
della regione militare ed il comandante della suddivisione aerea. 

Comandanti aeronautici regionali e gruppi aeronautici regionali sono sotto 
il controllo di un generale — ispettore generale delle riserve d’acronautica — 
che ha il compito di riferire al Ministro quanto concerne istruzione ed addestra- 
mento delle riserve e organizzazione e funzionamento dell'istruzione premilitare. 

Ш Grandi unità aeree. 

По provvedimenti hanno portato alla costituzione di grandi unità aeree, 
omogenee, di facile comando, direttamente alle dipendenze del Ministro dell'aria: 

un "corpo aereo pesante ,,, articolato in divisioni, brigate, squadre; 
un ‘corpo aereo leggero ,,, frazionato in brigate (attualmente non 
organizzate in divisioni). 

1 corpi aerei sono posti sotto l'autorità di ufficiali generali con rango di 
comandanti di regione aerea. 

Tutte le divisioni aeree sono omogenee. 

La brigata aerea, comandata da un ufficiale generale, è l'elemento costitutivo 
della divisione aerea (aviazione pesante) о del corpo aereo (aviazione leggera). Es- 
за riunisce parecchie squadre (le basi егес che nel precedente ordinamento face- 
vano parte della brigata, dipendono ora esclusivamente dai comandi territoriali) 

La brigata è un'unità di combattimento, organizzata, amministrata ed 
addestrata in modo da essere sempre in condizioni di pronto impiego. Essa di- 
spone di "^ unità „ e di ‘servizi, (squadrone d'addestramento, servizio tra- 
snissioni, servizio fotografico, servizio navigazione e tiro) che costituiscono, 
in tempo di pace, i mezzi di istruzione della brigata, 

Principale attribuzione del comandante della brigata è la preparazione bel- 
tica delle unità dipendenti. La squadra è l'unità tattica (il comandante della squa- 
dra dispone di un capitano addetto, incaricato di agevolarioin tutto cid chesirife- 
rise alla vita interna dell'unità). Il gruppo costituisce l'unità elementare di questa 

amministrazione centralizzata. Esso è dotato di una sezione amministrativa, 


Та potenza difensiva del territorio è — afferma l'editoriale — considere- 
volmente aumentata in segnito alle modificazioni apportate all'organizzazione 
aerea. Liberati — mediante una razionale divisione di lavoro — dalle ques 
i ordine territoriale, i comandi delle unità combattenti hanno acquistata una 
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libertà d'azione che può essere esclusivamente dedicata alla preparazione bel- 

lica dei reparti. Fin dalle prime ore delle ostilità i capi responsabili avranno la 

libera disponibilità di un elevato numero di mezzi aerei e quindi potranno: 
entrare immediatamente in azione per assicurare le coperture del Paese; 
realizzare in tempo brevissimo il massimo sforzo. 

1 corpi pesanti non saranno impiegati con efficacia se non agiranno in masse 
ordinate, Disponendo di grandi unità immediatamente impiegabili in azioni 
indipendenti, l'alto comando potrà liberamente scegliere il tempo ed il luogo 
del concentramento, Potrà rendere all'aggressore colpo per colpo; impiegare fin 
dalla prima ora del conflitto raggruppamenti potenti di forze aeree su obiettivi 
di sua scelta; seminare il disordine in campo avversario; effettuare azione di 
rappresaglia. Тан possibilità — afferma sempre l'editoriale — costituiscono una 
minaccia che deve far riflettere un eventuale aggressore. 

In tal modo l'aviazione pesante, arma offensiva per eccellenza costituisce 
— corollario normale — la miglior difesa territoriale. 

Nello stesso tempo l'unità di comando contribuisce ad agevolare il rendi- 
mento dell'aviazione leggera che è stata oggetto di un sistematico concentra» 
mento sotto un'unica autorità. L'aviazione leggera, infatti, per poter svolgere 
un'azione efficace, deve essere impiegata in formazioni numerose, a massa, 
dispiegantisi rapidissimamente su l'uno o l'altro punto del territorio in base 
alle necessità del momento, Ecco perché sono state costituite le brigate 
d'aviazione da caccia aventi possibilità di dirigersi instantancamente contro le 
formazioni avversarie segnalate dai posti di allarme. Tale possibilità di con- 
centramento dovrà consentire la realizzazione della superiorità sull'attaccante. 

Le grandi unità aeree avranno certamente un compito capitale da assol- 
vere sui fronti terrestre e marittimo; esse disporranno anche, prossimamente, 
di unità di fanteria dell’aria (compagnie di paracadutisti), 

Infatti — afferma l'editoriale — non esistono operazioni militari nelle 
quali l'aviazione non possa intervenire con un aiuto prezioso, ‘' L'Armata 
dell'aria — ed è questo che costituisce la sua forza — è capace di intervenire 
potentemente, in ogni luogo ed in ogni circostanza ,,. 


111. DISLOCAZIONE DELLE UNITÀ IN TEMPO DI PACI La nuova organi 
zazione dell'aeronautica apporta modificazione alla dislocazione delle unità. 
Tali modifiche rispondono ai seguenti criteri: 

raggruppare le unità aeree omogenee, în vista della costituzione di corpi 
omogenei più facili ad istruirsi ed a comandarsi; 

sottrarre all'attacco aereo nemico le unità aeree, Dislocando tali unità aeree 
nelle regioni dell'ovest e del sud-ovest, lontano dalle frontiere, si può sventare 
‚11 grande raggio d'azione dei moderni appa: 
mpicgo, anche con tale dislocazione arretrati 
ccia nelle migliori condizioni per la difesa del 


la minaccia di un attacco di хогрге 
secchi non infirma le possibilità d' 
dislocare l'aviazione 
territorio, raggruppandola in prossimità dei centri più importanti; 
ridurre l'occupazione delle basi aeree per diminuire i rischi derivanti dai 
grandi concentramenti su uno stesso aeroporto, 


IV. COSTITUZIONE DEI QUADRI, - Tre provvedimenti essenziali sono stati 
attuati — col nuovo ordinamento — per migliorare il rendimento dei quadri 
dell'aeronautica. 
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а) Abbassamento dei limiti di età. 
Le grandi unità aeree di nuova creazione, prontamente mobillitabili, equi- 
paggiate con mezzi moderni di elevate caratteristiche, richiedono — senza 
dubbio — comandanti ardenti, infaticabili, pronti ad ogni evento, pieni di 
iniziativa е capaci di prendere istantaneamente le decisioni del caso. Queste 
qualità sono ordinariamente privilegio della gioventù. Da ciò ne è derivato il 
ringiovanimento dei quadri ottenuto mediante l'abbassamento del limite di età 
di cinque anni. 
8) Aumento degli effettivi. 
Per far fronte alle necessità derivanti dalla nuova organizzazione e dal 
ringiovanimento dei quadri, sono stati attuati i seguenti provvedimenti: 
riorganizzazione dell'amministrazione centrale. La nuova organizzazione 
dell'alto comando e dei servizi ha permesso la realizzazione di una notevole 
diminuzione degli effettivi di ufficiali impiegati nell’amministrazione centrale е 
di rinforzare quindi i quadri delle unità: 

promozioni di sottufficiali al grado di ufficiale, effettuate fra gli " aiutanti ., 
e" capi aiutanti ,, di maggior capacit 

trattenimento ін servizio effettivo di ufficiali della riserva. 

©) Riorganizzazione dell'istruzione. 

La scuola dell'aria è stata riorganizzata su nuove basi. Essa comprenderà: 

un centro di alti studi, destinato alla preparazione, all'esercizio dell'alto 
comando di tutti gli ufficiali superiori; 

una scuola superiore di guerra aerea; 

i centri-scuola di formazione о di perfezionamento per ufficiali, allievi 
ufficiali e sottufficiali delle diverse categorie, del personale delle Armate di terra, 
di aria e di mare; 

i centri di istruzione — attualmente frazionati — come la scuola di pilo- 
taggio di Etamps (scuola di perfezionamento); il centro d'alta quota di Bourget, 
{ centri di alta velocità, di radionavigazione e di volo cieco di Reims; 

i centri tattico-sperimentali di Reims e di St. Raphael. 


Pur avvertendo che tion è possibile affermare che la nuova organizzazione 
aeronautica sia perfetta, l'editoriale della Revue du Ministère de l'Air dichiara 
che essa appare commisurata alle attuali esigenze e che risponde, nella misura 
del possibile, alle necessità relative agli effettivi ed al materiale, senza 
fsorbitare dai principi dell'economia del bilancio. 


La nave portaerei con piattaforma d'atterraggio 


Memoria presentata dal ten, di vascello P. Barjot alla sessione del giu- 
200 1936, dell'Associazion Technique Maritime et Aéronautique. 


INTRODUZIONE 


Та concezione della nave portaerei come bastimento di guerra risulta dal 
confronto dell'autonomia aerea dell'aeromobile più pesante dell'aria con I'ar- 
‘onomia di superficie della nave. La prima si computa in ore; la seconda in 
ста 
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La guerra aeronavale esige una sintesi stretta dell'azione acrea e dell’azione 
di superficie. Coniugare due autonomie, la cui durata è di un ordine di grandezza 
così differente: quella della nave e quella del velivolo, rappresenta un problema 
strategico, tattico e tecnico, ad un tempo. 

La soluzione generale di questo problema è data dalla nave di superficie 
portavelivoli. Le caratteristiche di tali navi varieranno largamente a seconda 
delle dimensioni dei teatri marittimi di operazione, cioè a seconda del contri- 
buto in forze aeree che può fornire la costa alle forze navali. Inoltre, secondo 
la ristrettezza o la vastità del teatro, la nave portavelivoli si contenterà sia di 
li mezzi di lancio, sia di mezzi di lancio e mezzi di ritorno a bordo insieme. 

П problema del lancio da bordo di un apparecchio è attualmente risolto 
in modo soddisfacente. Gli apparati destinati a lanciare i velivoli dal bordo di 
una nave ferma o in marcia (catapulta o piattaforma di decollo) sono di un 
ingombro relativamente basso. D'altra parte, il ritorno a bordo, о per lo meno 
il ritorno a bordo di una nave durante il corso di operazioni (la cui velocità 
tattica è forzatamente notevole) resta ancora un problema tecnico difficile. 

Бі hanno, attualmente, due soluzioni particolati per il ritorno a bordo: 

1) quella della rampa di ammaraggio Kiwull o Hein, che permette di 
issare in navigazione l'idrovolante ammarato; 

2) quella della piattaforma, che permette l'atterraggio diretto degli 
apparecchi muniti di ruote, 

Та prima soluzione richiede un antecedente ammaraggio; pertanto è diret- 
tamente legata alle condizioni di tempo e di mare. Inoltre, nello stato attuale, 
esige da parte della nave una notevole riduzione di velocità. Infine, la sua 
esecuzione richiede un tempo non breve. Tale soluzione, quindi, riduce consi- 
derevolmente la libertà d’azione tattica della nave portaerei, Non è affatto 
militare. 

La seconda soluzione permette, al contrario, di sviluppare l'azione aerea 
senza che la nave abbia intraleiati i suoi mezzi tattici. Una tale nave può incor- 
рогаті completamente in una formazione tattica. Attorno a questa forzanavale, 
l'azione aerea può essere intensa e relativamente permanente. I decolli e gli 
atterraggi possono succedersi rapidamente. 

Per la nave a catapulte, l'azione aerea si concepisce praticamente soltanto 
con l'ausilio di basi costiere che assicurino il ritorno degli apparecchi, poichè 
la nave non assicura praticamente che il decollo. Essa può essere schematizzata 
da una serie di linee divergenti, partenti dalla nave in rotta e terminanti alle 
basi costiere più prossime. La nave a piattaforma sarebbe schematizzata da 
un cerchio, avente per centro Ja nave portaerei stessa e spostantesi con essa. 

La catapulta permette soprattutto un'azione aerca orientata secondo una 0 
più direzioni radiali; la piattaforma conviene alla azione locale in numero, Per- 
ciò si può affermare che la nave portaerei a piattaforma d'atterraggio rappresenta 
il mezzo migliore per coordinare, al largo, l'azione aerea e l'azione di superficie. 


І. - Gur ar 


ARE! 


и! IMBARCATI 


L'aviazione imbarcata deve essere complementare dell'aviazione costiera. = 
Sembrerebbe evidente che l'aviazione imbarcata dovesse evitare di duplicare 
inutilmente l'aviazione costiera, Essa è fatta per supplirla e per completarla. 
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а у APPARICORE CATAPULTATI CHF. RITORNANO 
пъп дома AEREA DI USA NAVE рокага 


Sulla costa, l'idrovolante può facilmente sviluppare il suo tonnellaggio. 
Per l'alto mare, zona în cui opererà normalmente la nave portaerei, le basi 
costiere forniranno soprattutto idrovolanti di grande autonomia, ma pochi о 
nessun apparecchio da caccia, la сці autonomia ё troppo insufficiente. L'avia- 
zione imbarcata dovrà essere complementare di questa aviazione costiera, 
d'alto mare, Dovrà soprattutto essere dotata di apparecchi da caccia e da 
sorveglianza ravvicinata (eventualmente apparecchi siluranti) 

Gli apparecchi imbarcati debbono essere di piccola antonomia. = A bordo, 
si avranno sempre limitazioni dal punto di vista delle dimensioni e del ton- 
uellageio, Attualmente il limite di tre tonnellate per apparecchio appare un 
massimo, I velivoli da caccia non superano, d'altronde, le due tonnellate. Con 
questo limite di tre tonnellate, le scarse condizioni di abitabilità impongono 
un'autonomia ridotta, Praticamente, un'autonomia superiore a sei ore non è 
necessaria; una buona media è sulle tre ore: due ore e mezzo per la caccia, quat- 
tro ore per la sorveglianza. Alle piccole autonomie aeree la nave portaerei 
fomisce in contropartita una grande autonomia di superficie 

Pertanto, le caratteristiche degli apparecchi delle navi portaerei a piatta- 
forma debbono essere: dimensioni ristrette, tornellaggio ridotto, piccola auto- 

momia, equipaggio limitato al minimo (monoposti, biposti, eccezionalmente 
riposti), attitudini sviluppate per il combattimento aereo. Tutte queste qualità 
хло concordanti e зі possono tradurre in un basso carico per unità di potenza. 
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Gli apparecchi imbarcati debbono essere poco caricati: di prejerenza mono- 
motori с biplani. = Il basso carico per unità di potenza facilita, d'altra parte, 
gli atterraggi, In merito alla questione dell'atterraggio, occorrerebbe aggiungere 
la necessità di un basso carico alare, che conduce, in considerazione delle 
dimensioni ridotte, alla cellula biplan 

Infine, la maneggevolezza іп volo e la semplicità di manovra al momento 
dell'atterraggio obbligheranno per del tempo ancora a tenersi alla formula 
monomotore. 

Riduzione del numero dei tipi, = Per gli apparecchi di una nave portaerei, 
si prospettano generalmente i cinque tipi seguenti 

combattimento aereo (caccia monoposto); 
combattimento aereo (caccia biposto); 
sorveglianza; 
siluranti; 
bombardamento in picchiata. 
Per ragioni militari evideati, questo numero di tipi è troppo elevato: 
occorre ridurlo a due, eccezionalmente a tre. 
La soluzione consiste nell i tipi precitati, la riconciliazione delle 
qualità richieste da questi diversi tipi limitata a tre о quattro Й numero delle 
soluzioni da considerare: 
1) caccia monoposto е bombardamento in piechiata; 
2) sorveglianza e caccia biposto; 
3) sorveglianza e siluranti; 
4) caccia biposto e bombardamento in picchiata. 
Nel tipo n. 1 si classificano 17% Hawker Nimrod ,, , il “ Boening XFGBI,, 
eil" Curtiss ОзСт ,,. 
Nel tipo n. 2 si cla 
portaerei britanniche, 
Nel tipon. 3 si classifica il * Blackburn Torpedo-spotting-reconnaussance, 
detto " Blackburn Shark .,. In Francia, vi è il “ Levasseur РІ, 107., recente- 
mente ordinato per sostituire il “ PL. то, eil“ PL. 7. 
Nel tipo n. 4 si classifica il “ Curtiss Hell-diver ,,. 


ifica ^ Hawker Osprey, , generalizzato sulle navi 


secondo l’autore, occorre ridurre ed arrivare a 2 o 3 tipi. 

Tipi proposti. - L'A. si propone di considerare soltanto: 

il tipo n. 1 (caccia monoposto e bombardamento in picchiata); 
il tipo n, з (sorveglianza е combattimento aereo) biposto; 
il tipo n. 3 (Sorveglianza е siluranti) triposto. 

Questi tre tipi esisteranno nelle riserve costiere dell'a ale, L'A. 
propone la scelta, a seconda della zone di operazione in cui deve agire la nave 
portaerei, di due dei tipi sui tre proposti, cioè: 
ilu, теп, з. Zone marittime estese (Atlantico) 
iln, теп. 2. Zone ristrette (Manica e Mediterraneo); 
iln. 2 є п. 3. Mari lontani e colonie d'oltremare. 
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atterizzata dalla sua piattaforma d'atter 
aforma condiziona il tonnellaggio di questo 


Poichè la nave portaerei è 
raggio, lo studio di questa piati 
tipo di nave, 
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Incompatibilità della piattaforma е dell'artiglieria, - Innanzi tutto, un | 
purto capitale: le grandi dimensioni delle piattaforme attualmente necessarie | 
| | 


all'tterraggio degli apparecchi presentano un grave inconveniente: esse osta- 
colino l'impiego dell'artiglieria da combattimento. Le dimensioni di una zona 
plara e sgombra che permetta ad un apparecchio odierno di posarsi con tutta | 
sicurezza sono tali che la nave non dispone più di una piattaforma sufficiente | 

per l'artiglieria di grosso calibro. La disposizione assiale dei pezzi, divenuta || 
la tegola sulle navi moderne, è un ostacolo nel caso delle navi portaerei, ed è 
pertanto necessario ritornare alla disposizione in due bordate separate. L'im- 
piego di un'artiglieria contraerea è pure fortemente ridotto dalla necessità di і 
mantenere " sgombra , la piattaforma d'atterraggio e i suoi paraggi. | | 


1.3. ricorda che, nonostante le loro 33.000 € 27.000 tonnellate, i Saratoga 
americani е ції Aagi giapponesi portano appena l'armamento in cannoni di 
un incrociatore da 10.000 tonnellate tipo Washington. E inoltre, і Saratoga, | 
pur portando cannoni da 203, non possono tirare a sinistra senza rinunciare | 
all'impiego del loro ponte di aviazione, Pertanto, occorre scegliere fra la | 
piattaforma a cannoni di grosso calibro e la piattaforma per velivoli. Nell'im- | г 
possibilità attuale di riunire le due armi sulla stessa nave, si debbono per forza | | | 

| | 
| 


dividere in due tipi le navi moderne da combattimento: la nave armata di 
canoni e la nave armata di apparecchi. 

Si deve ammettere che la nave portaerei a piattaforma d'atterraggio è una 
nave da combattimento il cui armamento principale è rappresentato dai velivoli. 

Ma la piattaforma d'atterraggio conduce a tonnellaggi considerevoli. | 

Vulnerabilità della nave portaerei а piattaforma, - Il grande tonnellaggio 
presenta un grave inconveniente: quello di rendere la nave portaerei estrema- 
mente vulnerabile; 

al cannone, alla bomba, alle armi sottomarine; 

vulnerabile ai cannoni delle navi da combattimento, per la sua incapa- | 


di rispondere mediante cannoni analoghi e per Г impossibilità di corazzare 
edicacemente le sue parti vitali, molto sviluppate in altezza (le parti vitali di 
una nave portaerei sono soprattutto rappresentate dai ricoveri d'aviazione); 

vulnerabile alla bomba aerca, per la grande superficie orizzontale offerta 
dalla sua piattaforma d'atterraggio la quale, per essere utilizzabile, deve 
restare assolutamente intatta; 

vulnerabile al siluro, per la sua grande lunghezza e l'elevato pescaggio 
necessario a darle le condizioni di stabilità nautiche richieste da questa piatta- 
forma. Il minimo sbandamento provocato da uno scoppio sottomarino può 
rendere impossibile l'impiego dell'aviazione. 

Occorre, pertanto, considerare la nave portaerei a piattaforma: ! 

a) nei confronti del cannone, come una nave non protetta; "dl 
0) come una nave particolarmente vulnerabile alle armi sottomarine | 

Tenendo conto di tale vulnerabilità occorrerebbe costantemente associare 1 ! 
‘eeiprocamente la nave armata di apparecchi alla nave armata di cannoni o 
ripartire i velivoli fra parecchie navi, 

П rimedio consiste, quindi, nel ridurre al minimo il tonnellaggio unitario 
della nave portaerei a piattaforma e di darle una buona velocità, poichè la 
velocità è — come si sa — il migliore antidoto contro l'attacco sottomarino. 

Le dimensioni della piattaforma impongono il limite inferiore al tonnellaggio 
Ulimite inferiore del tonnellaggio della nave portaerei dipende indubbiamente 
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dal numero degli apparecchi di cui deve essere armata, ma dipende innanzi 
tutto dalle dimensioni della piattaforma d'atterraggio, cioè dalle dimer 
sioni minime che permettano un atterraggio sicuro ad un aereo militare. 

Su questo punto, si è attualmente ostacolati da un problema aerodinamico. 
Gli apparecchi in servizio atterrano a velocità dell'ordine di тоо chilometri al- 
Гога, quelli più rapidi а 120. Il loro rullaggio є la loro frenata su una piattaforma 
di nave portaerei richiedono una lunghezza raramente inferiore ai 150 metri. 
Pertanto, la nave portaerei deve presentare una lunghezza minima di 160 metri 
di una zona di ponte perfettamente sgombra, affinchè il pilota possa manovrare 
con sicurezza per posarsi, anche utilizzando un dispositivo di aggancio e d'arresto. 

La lunghessa della piattaforma е lo sviluppo delle velocità degli aerei. = Y 
progressi realizzabili per diminuire le velocità d'atterraggio sono controbilan- 
ciati dalla a di veloce ate per gli apparecchi stessi, Una nave di 
superficie armata di aerei dovrà sempre portare, infatti, în primo logo е in 
quantità crescenti, apparecchi da combattimento aereo, сісе apparecchi es 
zialmente rapidi per i quali sarà dificile ridurre Ја velocità di atterraggio, Per- 
tanto, sarà sempre il caccia che “ prevarrà ,, nel senso della diminuzione delle 
dimensioni della piattaforma della nave portaerei, Se si trattasse soltanto di 
apparecchi da osservazione o da sorveglianza ravvicinata, la soluzione aerodi- 
namica del problema sarebbe infinitamente più facile, L'impiego dell’autogiro, 
ad esempio, permetterebbe di contentarsi di uno spiazzo posteriore od anteriore 
suficientemente sgombro, Ma la cellula ruotante, rotore di grande inerzia, non 
si addice ad un aereo dí eui una delle caratteristiche essenziali è Та maneg 
gevolezza, La nave portaerei che alottasse l'autogiro per i suoi apparecchi di 
sorveglianza dovrebbe, perciò, conservare ancora una piattaforma di grandi 
dimensioni per i suoi apparecchi da combattimento aereo, 

Comunque, nella stato attuale delle velocità degli apparecchi e della tecnica, 
il tonnellagzio minimo della nave portaerei moderna è quello che permette di 
disporre di una piattaforma avente una lunghezza minima dai 180 ai 200 metri. 

La superficie della piallajorma, vera caratteristica della nave portaerei, = 
Per l'atterraggio, la larghezza del ponte conta quanto la lunghezza perché 
è la larghezza che permette di manovrare con sicurezza. 1 го metri trasversali 
hanno dunque tanta importanza quanto i 130 metri longitudinali, Хе risulta 
che il fattore essenziale del problema è la superficie della piattaforma. 

Superficie della piattaforma e tonneltaggio unitario. — La superficie del ponte 
varia col quadrato е il dislocamento col сто delle dim neari della nave 
Conseguentemente, ima riduzione a metà del tomnellaggio unita sol 
tanto una riduzione del 58 %) della superficie e del 26%, delle dime 
della piattaforma d'aviazione. Se 5 è la superficie di una nave portaerei da 10.000 
tonnellate, ad esempio, si otterrà 25 con due navi portaerei da 10,000 tonnellate 
€ 1,585 con una sola nave portaerei di tonnellaggio doppio (20,000 tonnellate). 
In altre parole, più si riduce il tonuellaggio unitario, più si guadagna nella super- 
ficie del ponte, Conseguenza : un tomnellaggio globale di portaerei sarà tanto 
meglio utilizzato quanto più grande sarà il numero delle piattaforme. 

Superficie di piattaforma e numero di apparecchi. — Se si ragiona sul 
numero di apparecchi, si vede che, per motivi d'ingombro, questo numero è, a 
prima vista, proporzionale al volume, cioè al dislocamento, Ma se si nota che 
l'ingombro degli apparecchi conta più nel senso orizzontale (apertura alare, 
fusoliera) che nel senso verticale (elica), si vede che l'ingombro di altezza è 
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praticamente una costante, Ciò varrà per uno stesso piano di ricoveri, Conse 
suentemente, il numero degli apparecchi è proporzionale alla superficie det ponte. 

Vantaggi della piccola пасе portaerei, - Per due navi portaerei aventi 
un solo piano di ricoveri, è quella di tonnellaggio minore che porta, propor- 
zionalmente al suo tonnellaggio, il maggior numero di apparecchi. Lo stesso 
vale per portaerei a due piani di ricoveri. Vi è semplicemente discontinuità 
allorché si passa dalla nave ad un solo piano a quella a due piani di ricoveri. 

Pertanto, il tonnellaggio vantaggioso in rapporto al numero di appareechi 
imbarcati, nonchè in rapporto al rendimento della piattaforma, è quello che 
permette realizzare 

sia la più piccola nave portaerei ad un solo piano di ricoveri; 
sia la più piccola nave portaerei a due piani di ricoveri. 

In definitiva, una piccola nave portaerei ha relativamente un potere offen- 
sivo maggiore dî una grande (superficie di piattaforma relativamente più vasta e 
numero di apparecchi imbarcati relativamente più grande). 1) La sua superficie 
di ponte è meno vulnerabile perchè più piccola in maniera assoluta. 

Poichè la vulnerabilità di una nave portaerei a un sol piano di ricoveri è 
molto minore di quella di una nave a due piani, ne segue che la soluzione ad un 
piano di ricoveri dovrà sempre essere preferita a quella a due piani. 

Un limite pratico al numero di apparecchi. - Si cerca spesso di porre su una 
nave portaerei il numero massimo di apparecchi (si cita talvolta la cifra тоо): 
ma поп sempre vien tenuto conto del fatto che il numero di apparecchi utiliz- 
rabili è limitato dal rendimento della piattaforma d'atterraggio. 

La celerità di decollo non entra in causa poichè i decolli possono succedersi 
con ritmo rapido (4 minuto od anche 14 di minuto) e perché essa dipende dalle 
possibilità di trasporto degli ascensori e dalle condizioni di riscaldamento 
dei motori, Ма il punto capitale risiede nel rendimento all'atterraggio: all'ap- 
Pontageio, per impiegare un neologismo. 

La manovra di discesa per l'atterraggio non può iniziarsi se non quando il 
ponte d'atterraggio è completamente sgombro. La facilità di sgombro degli 
ascensori è dunque un fattore essenziale del problema; non è però, il fattore 
predominante, Il tempo morto più importante è quello che trascorre fra il 
momento in cui il ponte è “libero, є il momento in cui l'apparecchio successivo 
si è posato, Ora, questo tempo morto non può affatto discendere al di sotto di 
таз minuti. In pratica, occorre contare su una media da 2 а з minuti fra 
due” appontaggi ,, successivi. 

Poichè l'autonomia degli apparecchi di una nave portaerei è in media di 
tre ore — ed anche meno di due ore per la сасе vede che non si può 
praticamente (anche lavorando senza tregua) far rientrare più di 60 apparecchi 
in tre ore, Se si tiene ad avere 100 apparecchi, vale meglio disporre di due 
piattaforme. La soluzione saggia consiste dunque a limitarsi fra зо є зо appa- 
recchi per piattaforma. 

L'interesse tattico di due pialtaforme, — Dal punto di vista tattico, vi è un 
vautaggio nel disporre di parecchie piattaforme. Dueo tre piccole navi portacrei, 
а mezzo di uno seaglionamento appropriato, avranno migliore rendimento 
diuna sola grande nave portaerei. Per uno stesso numero totale di apparecchi, il 


У Lt. Cr. Bruce Ілаєнтох, Relation of Aircrafl to seapower (U. 5. Naval 
іце Proceedings, settembre 1928, pag. 738). 
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numero delle piattaforme non solo moltiplica Іа rapidità di decollo, ma aumenta 
anche la zona globale d'azione aerea. Ogni nave portaerei offre la sua piattaforma 
agli apparecchi delle altre, е la messa fuori servizio di una delle piattaforme non 
comporta l'annientamento totale dell'azione aerea, In tattica di portaerei, il con- 
centramento degli apparecchi non implica il concentramento delle navi-basi; al 
contrario, per le navi armate di cannoni, il concentramento del fuoco richiede 
la prossimità delle navi. П problema cambia quando si tratta di azione aerea 
per la quale è invece augurabile una certa dispersione delle superfici di ponte. 1) 

Questa considerazione si deve tanto più ammettere quanto, attualmente, 
maggiormente la zona d'azione aerea si trova, attorno a ciascuna piattaforma, 
ristretta dai rischi. Gli aerei che sono di dotazione delle navi portaerei attuali 
posseggono scarse qualità marine. Il cerchio che schematizza, attorno a ciascuna 
piattaforma, questa azione aerea è pertanto relativamente ristretto, Ragione 
di più per moltiplicare questi cerchi alla superficie del mare. 

Così, mentre per la nave armata di cannoni, la più potente è la più grande 
munita di cannoni di maggior calibro; per la nave armata di apparecchi, lef- 
ficacia decresce quando il tonnellaggio unitario supera um valore орбити. 

Computo del rendimento delle navi portaerei. - Volendo precisare questo 
tonnellaggio ottimo, ГА. chiama: ‘rendimento in apparecchi ,, il rapporto 
Numero d’apparcechi 
^ Toanellaggio | — 
di nave; ‘ rendimento tattico ,, i prodotto del rendimento statico per la velo- 
cità, cioè Numero Фаррагес 

пеПацрі 


almeno teoricamente, è il rendimento dinamico della nave portaerei. 


„све èin certo modo Й rendimento statico di qui 


sto tipo 


* Velocità della nave, che in certo modo, 


Rendimento | Rendimento | 
io | nodi | інеті | sapo. [N app 
| | | 
Hermes (G.B) 10.800 ік | | 
| | | | 
Eegle (6. B) + + + | 1924 | 22.000 | = 
Ват (В) oe | 1922 | 21.000 | з 
Hosho (G) ....| 1922 | 7.590 | 
Saratoga (8. С). | 1922 | 33.000 7: 
Courageous 8.8.) + 21.000 5 
| | 
Ranger B. U) и «| gw | 13400 | 29 | зоа 80 
| 
Ботун (б) oe + 10.000 | 30 | 49 
| 


1) Lt. Cr, BRUCE LEIGHTON, ор. cif. 
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Questa tabella mostra che i migliori rendimenti in apparecchi sono forniti 
dall'Hosko del 1922, dal Ranger del 1931 e al Soryu (in allestimento). 

I migliore rendimento tattico è, teoricamente, dato дай” Ново, del Cou- 
razeons, dal Ranger е dal Soryu, I peggiori sono quelli dellEugle e del Béarn, 
ambedue di 22,000 tonnellate, 


ш.- 


ASPETTO AERODINAMICO DEI PROBLEMA 


Ridurre la velocità d'atterraggio. - La lunghezza del volo di presentazione 
e la lunghezza del rallaggio al solo di un apparecchio sono innanzi tutto fun- 
zione della velocità d'atterraggio. Su una piattaforma fissa, questa velocità 
d'atterraggio (prossima alla velocità minima di sostentazione) è tanto più ridotta 
quauto meno l'apparecchio è caricato. Il carico per unità di potenza domina 
quindi il problema. Un basso carico di potenza conduce a fare atterrare sulle 
navi portaerei soltanto gli apparecchi di tipo leggero, cioè di basso carico рег 
cavallo. Questa condizione si accorda con la strategia aero-navale: dotare le basi 
costiere di apparecchi di tipo pesante є di grande tomellaggio, ed imbarcare 
soltanto apparecchi di tipo leggero. 

I dispositivi ipersostentatori e i dispositivi di frenaggio aerodinamico, hanno 
compiuto, in questi ultimi anni, tali progressi che il loro impiego nell'aviazione 
imbarcata è oggi possibile, 

Nella tabella seguente si troverà il valore della velocità minima realizzata 
da alcuni apparecchi moderni muniti di dispositivi ipersostentatori e Й rapporto 
di questa velocità minima alla velocità massima 


сані di velocità di alcuni aerei moderni 
(Apparecchi da turismo e da sport del Cirenito d'Europa 1934). 


њена | Velocità  Coeffelente Scart 
masima minima о di amento 00-00 
mora Kmiort della portanza velocità 
“Messerschmitt Me 108, . . ., . . 300 63 1,59 48 
Неке $0). + auris 830 98 ? 34 
Mc Gia хээ эхээ Же 59 1,76 5 
ав 21236254: аў 58 1,68 5 
“Ақ А 20, -...... „ке p 1,91 55 
ҚР ЛЫ pars 52 wa ee gee o8 1,73 45 
шал ТЕ боби зе»: AH SUE 1,76 5 


In conclusione, uno scarto di velocità di 5 a 1 è oggi tecnicamente possibile 
Jr apparecchi relativamente poco rapidi (velocità massima inferiore ai 300 
He - Per gli apparecchi rapidi, occorre contare su uno scarto di velocità 
azar, 

Sintesi storica. ~ Prima di studiare l'applicazione dei dispositivi iperso- 
stentatori all'aviazione imbarcata, ГА. ricapitola la storia delle prove effet- 
tuste su piattaforma. 

П primo atterraggio su piattaforma, quello dell'americano Ely nel 1011, 
а Bordo del Pennsylvania, venne favorito da un dispositivo meccanico molto 
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semplice: una serie di cavi portanti sacchi di sabbia alle stremita ai quali si 
agganciava il velivolo quando si posava sul ponte, È curioso constatare che si 
ad un procedimento pressocchè analogo: aste di aggancio 
e cavi di ponte, metodo che quasi tutte le Marine hanno semplicemente perfe- 
zionato (sistema Fieux, del Béarn). Questo metodo dà risultati soddisfacenti 
nello stato attuale delle velocità. (Ma sembra che si sia giunti quasi al limite, 
perchè non si sa in quale misura ciò che riesce per apparecchi che fanno 200 
all'ora valga per apparecchi che ne facciano 400). 

Le prime prove inglesi d'atterraggio su piattaforma (quelle del 1917) si 
orientarono, al contrario, verso il frenaggio aerodinamico, In quell'epoca, si 
trattava soltanto di pont di decollo disposti sulla parte anteriore della nave. 
11 comandante Dunning cercò di portare un “ Sopwith Pup ,, suuna piattaforma 
situata a prua del Fusions, Avvantagsiandosi della bassa velocità relativa fra 
i presentò lateralmente, si abbassò di fianco e potette 


parecchio e la nave 
posarsi quasi senza rullare. La velocità relativa era talmente bassa che un gruppo 
di ufliciali riuscì ad agguantarsi all'apparecchio, anche prima che le ruote toc- 
cassero il ponte, Il primo esperimento riusci, il secondo volse a catastrofe а 
causa della scarsissima larzhessa della piattaforma (e non per mancanza di hm- 
ghezza), perchè la piattaforma del Furions, strettissima, non era stata prevista 
per l'atterraggio. Ma questa verità поп risaltó subito с gli Inglesi, credendo 
che la piattaforma mancasse di lunghezza, costruirono a poppa del Furious 
una piattaforma più lunga. La prova fu effettuata nel 1918, Ma si prospettd 

la difficoltà reale: la scia aerodinamica della piattaforma. 
La scia aerodinamica. — La piattaforma poppiera del Furious era sor- 
pteriormente dal blocco passerella-fumziuolo; nella marcia a grande 
ano vortici estremamente violenti e una forte scia aerodi- 


teoricamente bassa. Col Furious а зо nodi (45 m/sec.) є un vento di prua di 
5 m/sec., il “Sopwith Pup.. , la cui velocità minima era dell'ordine di 70 chilo- 
metri all'ora, avrebbe dovuto posarsi senza velocità apprezzabile. In effetti, 
la scia aerodinamica raggiunse i 15 nodi е i vortici erano cosi violenti che l'ap- 
parecchio rimbalzava e tendeva a portarsi lateralmente. L'Ammiragliato tentò 
di rimediare a questi inconvenienti mediante un sistema di cavi longitudinali 
tesi sul ponte е costituenti una specie di rete a corde di violino, sulla quale l'ap- 
parecchio veniva guidato e trattenuto a mezzo di ganci. Si dovette anche ridurre 
notevolmente Ia velocità del Furious al momento delle manovre, in modo da 
diminuire le perturbazioni. Si notò che, ad 8 nodi, la manovra era molto più 
facile. La grande velocità relativa era dunque illusoria 

D'altra parte, il dispositivo di guida longitudinale a mezzo di cavi dava 
alcuni inconvenienti, Si comprese che occorreva sopprimere le cause dei vortici. 
Il risultato fu l’.Argus, con ponte completamente suombro (estate 1918). 

Ma col ponte sgombro si ebbe un'altra асока dovuta ai gas caldi che, 
scaricati all'altezza del ponte, costituivano una zona di vortici dietro la piatta- 
forma, Occorreva presentarsi un po’ obliquamente, є non secondo l'asse longitu- 
dinale, mentre la nave non dove ttamente con la prua al vento. 
Si notò la necessità dell'impiego di cavi longitudinali di guida, ehe vennero per- 
tanto applicati sull'Argus. L'ammiraglio Phillimore propose un altro metodo: 
magnetizzare il ponte (metallico) mediante elettro-calamite ed equipaggi 
gli apparecchi di pattini di ferro; ma questo procedimento ingegnoso non fu 
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provato. Nello stesso tempo, si tentò di eliminare gli inconvenienti dovuti ai 
gas caldi e s'inventd il fumaiuolo laterale ed alto del tipo " isolotto,.. Quindi 
si ebbero queste due soluzioni 

19) La soluzione Argus -Soppressione totaledelle soprastrutture, fumaiuoli 
orizzontali, presentazione leggermente obliqua degli apparecchi. 

2) La soluzione Hermes — Riduzione delle soprastratture, fumaiuolo ver- 
ticale sopraelevato laterale del tipo ‘isolotto ,,, pi ntazione assiale. Tale 
soluzione appare la preferita, benchè il Furious e l’Argus conservano il sistema 
п.т. Inoltre, dettaglio da rimarcare, tutte le navi portaerei britanniche hanno 
questo di comune: миа grande larghezza di ponte. 

Lascio aerodinamica della piattaforma è quindi una realtà di cui bisogna te- 
ner conto; una forma adeguata delle soprastrutture permette diridurla al minimo, 
A tale riguardo, è apparso indispensabile provare alla “galleria aerodinamica, i 
modelli di navi portaerei, Ма, il punto essenziale da considerare è che questa sci 
tende ad aumentare con Ја velocità di spostamento della piattaforma; conseguen- 
temente, tenderà a reagire sulla velocità tattica delle navi portaerei. Della scia 
atrodinamica, occorre tenere in considerazione le due conclusioni seguenti 

1° — Attualmente, i migliori atterraggi si eseguono con una velocità di 
piattaforma moderata. 

2 - L'esistenza della ‘ scia aerodinamica у, rende, nello stato attuale 
della tecnica, quasi obbligatorio l'impiego dell'asta di aggancio, L'asta agisce 
in effetti, non solo per frenare, ma per guidare longitudinalmente l'apparecchio 
che atterra (utilizzazione dell'effetto di trazione dietro il centro di gravità 
adl'apparecchio), e infine per prenderlo. 

Prove inglesi di jrenaggio aerodinamico, — П primo dispositivo di frenaggio 
atrodinamico noto per un apparecchio di portaerei è quello ideato dal costrut- 
tone Fairey nel 1018. П“ Fairey ,, tipo ІП, comportava una specie di aletta di 
curvatura (camber changing flap) che fu riprodotta sul ** Fairey „ nei suoi perfe- 
zimamenti successivi del dopoguerra “ II € ,,, ПЕР, “ИЕ, questi 
ultimi ancora in servizio l'anno scorso. 


La seconda prova di frenaggio aerodinamico fu, ritiene l'A., l'ala a fessura 


1025 © generalizzata sugli apparecchi semi-pesanti (ricognizione e siluranti) 
Questo sistema comporta le fessure di bordo d'attacco, in corrispondenza 
degli alettoni e limitate all'apertura di questi, soltanto sulle ali i 
caso di biplani. L'effetto della fessura è di " vivificare ,, gli alettoni alle grandi 
incidenze di volo; permette, quindi, un atterraggio in perdita di velocità in 
rione condizioni di sicurezza. 


— tt. 
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Alettone in сата вино 


па 
= 
PRESENTAZIONE 


Alettore in cale lamento negalia 


Inosostertazione  aderenta 


delie mole 


— У 


СОМТАТТО 


"mn 


1 risultati furono soddisfacenti perchè, dal 1925, gli Inglesi adottarono il 
frenaggio acrodinamico senza ricorrere all'asta di aggancio, peri loro apparecchi 
lenti e relativamente caricati ( Blackburn Ripon ,, c " Fairey Ш F,,). Gli 
apparecchi da caccia monoposti non hanno ali a fessura: i più recenti atterrano 
con l'aiuto dell'asta di aggancio. Infine, per i nuovi apparecchi da sorveglianza 
(" Blackburn Baffin, о " Blackburn Shark,, о '' Fairey Seal ,,), più rapidi 
dei vecchi " Ripon,, e III F,,), l'asta di aggancio è stata adottata recentemente 
per completare l'effetto del frenaggio aerodinamico (ali a fessure). 

La prova della Marina americana ; l'aletta Хар. = Il terzo tentativo è 
molto più recente ed appartiene alla Marina americana; consiste nell'aletta 
Zap sperimentata nel 1933 за un 7 Berliner-Joyce BJ. X OJ 1, L'alet 
Zap è un'aletta di curvatura che aumenta considerevolmente la resisten: 
vanzamento, aumetando la portanza. Essa permette di eseguire presentazioni 
in discesa, con la fusoliera orizzontale, 11 | eso dell'installazione per un biplano 
* B. 7... è dell'ordine di kg. 1,5 per metro quadrato di superficie portante. In 
questo apparecchio, le alette Zap vennero installate sull 
е lungo tutta l'apertura alare, La velocità d'atterraggio cadde a 45 chilometri 
ora per una velocità massima di 240, L'ineonveniente fu che le alette Zap 
obbligarono a disporre gli alettoni di curvatura riportati © бро panca di 
giardino ,, Nei riguardi del momento, tali alettoni si mostrarono deficienti 
(momento di cerniera troppo irre 
prove non furono concludenti, Si 
le alette Zap м 


uperiore e inferiore, 


are). Per questa ragione secondaria, le 
та voluto fare troppo bene mettendo 
le due ali e su tutta l'apertura. Bisognava contentarsi 
dell'ala inferiore, ove non vi sono alettoni, е conservare l'ala superiore con 
i suoi alettoni normali. 


p" | 
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In definitiva, gli Americani hanno adottato Гаја a fessura Handley Page.) | 
La prova del Béarn 1930. - Nel тозо, fu effettuato sul Béarn un atter- | 
raggio con un " Levasseur Р, L. 5,,, munito di fessure e di freni sulle ruote. | 
Та prova, non fu concludente per le ragioni seguenti 
4) condizioni di visibilità difettose per il pilota, apparecchio cabrato | 
(inconveniente del biplano ad ali sovrapposte); ГА. nota inoltre che tutte le | | 
Marine estere utilizzano per le navi portaerei biplani con ай а scalamento, з) 11 | 
| | 


e non ad ali sovrapposte; | 
| | 
| 

| 


b) larghezza ristretta del ponte del Béarn: 

6) superficie del ponte troppo liscia, poco propizia all'uso dei freni, 

Così, ancora una volta, per ragioni secondarie e non perchè il procedimento 

stesso si rivelasse difettoso nel suo principio, fu abbandonata un'esperienza di 
frenaggio aerodinamico che avrebbe potuto essere fruttuosa vell'avvenire, 


La necessità obbliglierà indubbiamente a ritornarvi sopra, fra non molto. 

Frenaggio e larghezza di ponte. — Tuttavia — afferma ГА, — si possono 
ricavare dalle esperienze effettuate, principalmente dalle esperienze britanniche, 
i seguenti risultati nei riguardi del frenaggio aerodinamico: 

1) l'impiego esclusivo di questo sistema di irenaggio non permette una 
guida longitudinale sufficiente per l'apparecchio. Un ponte larghissimo e pro- 
tetto dai vortici da schermi a rete s'impose sulle navi portaerei inglesi. Un 
ponte stretto, sufficiente per l'apparecchio con asta d’aggancio, non conviene 
più allorquando si pessa al frenaggio aerodinamico; EN | 

2) il frenaggio aerodinamico fa perdere parzialmente in larghezza ciò che | 

fa guadagnare in lunghezza. La larghezza è, quindi, dopo la lunghezza di piatta- | | 
forma, l'elemento essenziale del problema. È dunque la superficie della ріайа- 


forma che importa nel problema delle navi portaerei 
3)lenavi portacrei future, essendo suscettibili di impiegareil frenaggionero- | | 


dinamico, dovranno presentare un ponte che sia il più largo possibile, che tenderà 
ancora a limitare il campo verso l'alto dei pezzi posti lateralmente, in aggetto: 


4) l'avvenire imporrà contemporaneamente: 
dispositiva di aggancio (asta), per assicurare se non il frenaggio completo | 
| || 


(al momento del contatto con la piattaforma) almeno la guida su questa piatta- 
forma, Та luogo del sistema attuale " asta-rete d'aggancio ,, , potrebbe essere ў | 


trovata una soluzione equivalente, ma рій razionale; | | 
il jrenaggio aerodinamico, che s'imporrà sempre рій per la presenta- | | 
| 


tione: м) a velceità mederata, divenuta indispensabile con l'impiego di appa- | 
| | 
| 


recchi sempre più rapidi; 6) non più in linea di volo orizzontale ad una quota 


poco superiore a quella della piattaforma, ma “in discesa ,,. 
one orissontale o presentazione im discesa, — Il sistema di fre- | 


Presenta: 
maggio del Bia (irenaggio coa asta d'aggancio senza alcun freraggio 


actodinamico) esige una lunga presentazione in linea di volo orizzontale, 
cioè con motore, Il volo viene eseguito ad una quota strettamente determinata 


9 l'ala a fessura Handley Page è inoltre impiegata nella Marina ameri- 
сапа sul recente “ Curtiss Оз C. 1 ,,, biposto da ricognizione, di cui sono stati 
ordinati 135 esemplari, 

2 Quando si atterra con l'asta di aggancio, Іс condizioni di visibilità sono mi- 
gliori perché il biplano ad ali sovrapposte si presenta in linea di volo orizzontale, 
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dall'allineamento di due mire installate а bordo (mire abbattibili) o, se è bel 
tempo, di una mira e dell'orizzonte. L'altezza così definita è poco superiore 
(m. 0,60) а quella della piattaforma. Questo metodo permette di ottenere 
una granile precisione in altezza al momento dell'augancio. (L'A. nota che 
metodo delle mire rende inutile il riferimento di quota a mezzo дей" isolotto 


preconizzato dai piloti britannie 
L'inconveniente della presentazione in linea di volo orizzontale è quello di 

far passare l'apparecchio nell -rodinamica della piattaforma. Se la velocità 
delta piattaforma è moderata, Ja scia è poco importante e non vi è alcun incon- 
veniente, perchè la presentazione con motore in azione rende l'apparecchio suf- 
ficientemente maneggevole per mantenersi con precisione, Ma, il procedimento 
non varrebbe più 
per veloci 


di piattaforma elevate: dell'ordine di зо nodi (il Béarn 


non supera i 10 nodi) 
per apparecchi rapidi, cioè relativamente caricati per metro quadrato, 
i quali arriverebbero all’aggancio con una velocità eccessiva, 
È lecito quindi domandarsi — scrive ГА. — se con portaerei di grande 
velocità, superiore ai зо nodi, il frenaggio aerodinamico non s'impone obbliga- 
toriamente, cow l'asta di aggancio 
per ridurre la velocità di presentazione 
per mettere una presentazione “ in discesa ,, , сіюі 
L'apparecchio af di sobra della scia aerodinamica. 

I dispositivi aerodinamici che permettono la presentazione “in discesa 
sono le alette ventrali (queste alette, riducendo bruscamente Ја finezza aerodi 
паписа dell'apparecchio, gli iscendere a motore ridotto, sotto 
un angolo abbastanza forte, senza acquistare una velocità esagerata, Infatti, 
Valetta ventrale d'ala agisce come un freno aerodinamico). 

In definitiva — con lo sviluppo delle velocità: apparecchi e piattaforma — 
occorrerà che il semplice sistema d'aggancio attuale sia accoppiato con nn 
sistema di frenaggio aerodinamico agente preventivamente. Reciprocamente 
— con lo sviluppo delle velocità: apparecchi e piattaforme — è probabile 
che Й frenaggio aerodinamico sia wma soluzione insufficiente e che occorrer 


completarla con un sistema di aggancio о di arresto al contatto col ponte. 
Prenaggio aerodinamico c fren 


o al contatto appaiono dunque come due 
ioni non concorrenti, ma complementari, 


Il jrenazeia all'aderenza; il dispositio. Роий. = ТП sistema di aggancio- 
frenaggio più diffuso è attualmente il sistema asta-rete di ponte. È evidente che 
si possono concepire sistemi equivalenti. Si è cercato specialmente di coniugare 
il dispositivo di frenaggio aerodinamico con l'effetto d'aderenza delle ruote e il 
frenaggio mediante freni sulle ruote, Tale è il dispositivo Рош — invenzione 
francese — che sembra destinato а supplire L'asta di aggancio. 

Si tratta di alettoni di grandi dimensioni ai quali si aggiunge, oltre Й movi- 
mento differenziale, un movimento d'insieme. Prima del contatto, gli alettoni 
possono essere regolati dal pilota: sia col loro zero a + 59 ad esempio, in modo 
da funzionare da dispositivo i persostentatore, sia col loro zero a — 5, in modo da 
funzionare da dispositivo ipasostentatore 

1 passaggio rapido da + 59 a — 5" permette di accostare le ruote sul ponte 
€ di dare ad esse una certa aderenza, In funzione di questa aderenza, si faranno 
mento o di slittamento, 


are 


che faccia ра 


solu 


agire i freni sulle ruote, senza rischi di capovolgi 
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toni, posti dietro il centro di gravità, sviluppano nel loro orientamento negativo 
una coppia anticaporolzitrice. Y rischi di capovolgimento possono essere ancora 
ridotti con l'impiego di pneumatici rigati е di un rivestimento rugoso del ponte 
di atterraggio, La rapidità di manovra è assicurata mediante il montaggio del 
comando degli alettoni sulla leva di comando stessa (brevetto Robert Pouit) 
Pertanto, il sistema Ponit riunisce — secondo PA. — in uno solo i due 


sistemi di frenaggio aerodinamico e frenaggio al contatto 

Comunque, è da temere che її sistema attuale di ‘aggancio con asta ,, 
— impiegato solamente sul Béarn — non possa essere considerato sufficiente, | 
nell'avvenire, а causa delle grandi velocità richieste рег le navi portaerei nella 


tattica navale. 
La velocità, esigenza della tattica navale. — Strategicamente, la velocità 


della nave portaerei deve essere almeno eguale a quella delle navi con le quali è | 

chiamata ad operare, Tatticamente, la nave portaerei a piattaforma ha t | 

inoltre, di un eccesso di velocità in rapporto a queste navi, perchè dov | 

tuare frequenti manovre necessarie di imbardata per mettersi contro vento, | | | 
1 
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I rischi di capovolgimento sono, in effetti, annullati dal fatto che gli alet- | | 
| 


durante le manovre di decollo e d'atterraggio. Tale eccesso di velocità è funzione | 
dell'angolo delle imbardate, cioè. a parità di tutte le condizioni, della velocità di 

rotta. Diminuisce quando la velocità di rotta aumenta a causa dell'influenza | 
decrescente del vento effettivo nella velocità relativa. Così, con navi di linea da 

25 nodi, la nave portaerei dovrebbe avere almeno 32 nodi (eccesso 4 nodi), 
Con incrociatori da 36 nodi, basterebbe forse averne 38 (eccesso 2 nodi), 

о di velocità spinge la nave portacrei verso l'au- 


Comunque, questo ecc 
mento di tonnellaggio; per conseguenza, comporta un aumento di vulnerabilità, 
Un limite pratico della velocità tattica della nave portacret. — Queste grandi 
velocità richieste dall'impiego tattico della nave portaerei presentano, però, 
un altro inconveniente: quello di una scia aerodinamica considerevole. 
Il grande volume di gas caldi scaricati în un'andatura a grande potenza | 


aumenta ancor più questo inconveniente, La scia aerodinamica tende ad aumen- 
tare le sue turbolenze, Esistono indubbiamente dispositivi che permettono di 
far deviare lateralmente i gas caldi; ma, in prossimità immediata della nave, 
il vettore velocità tende a riportarli verso l'asse; є іп questa zona essi saranno 
"succhiati, dalla scia aerodinamica della piattaforma е ciò con maggiore 1 
forza quanto рій sarà la scia aerodinamica della piattaforma. | | 
Cosi, per la scia aerodinamica е a eausa dell'intervento dei gas caldi in H 
questa seia, la velocità tattica delle navi portaerei presenta un limite pratico che 
sarebbe la velocità massima permeltente l'atterraggio. Nello stato attuale della 


tecnica, sembra che questa velocità massima non superi i 25 nodi. E allora 

perchè cercare 35 nodi? i 
Vi è evidentemente un mezzo accessorio per elevare questa velocità limite: | 

quello di diminuire il volume dei gas caldi di scarico, Vi si può pervenire con la ЛЕН 

sostituzione del Diesel alla caldaia а vapore. Il Diesel (rendimento 33 %4), а | | 


causa del volume relativamente basso dei gas di scarico, dà alla costruzione delle | 
navi portaerei un apporto considerevole. Inoltre dato il suo minore ingombro, 
permette una capacità relativamente maggiore dei ricoveri degli aerei e un ponte 
d'aviazione più sgombro. Si potrebbe aggiungere che, per l'aceresciuto raggio | 
d'azione, dà alla nave portaerei la sua vera ragione di essere facendone una | 


nave oceanica. | | 
|| 
| 
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IV. — QUESTIONI SUSSIDIARIE 


Тайше questioni di 

della superfi 

suo studio: 
1) Una di es 


condaria importanza in rapporto a quella primordiale 
della piattaforma d'atterraggio, sono considerate dall'A, nel 


е è quella del numero dei ponti di decollo, 
La soluzione ad un solo ponte (atterraggio e decollo) conviene ad una nave 
portaerei piccola: 
un solo ponte permette di evitare un'altezza troppo elevata delle sopra- 
strutture, quindi diminuzione della vulnerabilità 
un solo ponte permette di avere linee continue, e ciò riduce conseguente 
mente la scia aerodinamica della piattaforma; 
se tuttavia questo ponte unico non si spinge fino all'estrema prua, si 
può utilizzare lo spazio prodiero per l'artiglieria о la navigazione, Nella fig. 4, 
la passerella di navigazione si trova incastrata nella estremità anteriore del 
ponte. 


La soluzione a due ponti — che implica un ponte principale superiore par- 
tendo dalla poppa, riservato all'atterraggio, e un ponte inferiore all'estrema 
prua, molto più corto, ed esclusivamente riservato al decollo — può convenire 
soltanto a navi portaerei di tonnellaguio più elevato. La breve lunghezza del 
ponte di decollo inferiore a prua non può servire che soltanto al decollo; quindi 
esso deve essere riservato agli apparecchi da caccia (apparecchi extra-leggeri). 
Esso comuniea direttamente col ricovero degli aerei e, conseguentemente, 
permette una uscita rapida, senza ascensori, di questi apparecchi. 

2) І partigiani della nave portaerei di grande tonnellaggio mettono in 
rilievo che un forte tonnellaggio dà alla nave una grande stabilità nelle condizioni 
di mare ondoso e che, sostenuta da un piccolo tonnellaggio, una piattaforma 
anche sufficientemente lunga rischia di essere insufficientemente stabile e quindi 
inadatta a sostenere il mare con cattivo tempo. 

Questo argomento perde il suo valore in seguito al recente sviluppo della 
tecnica di stabilizzazione delle navi. Attualmente vi sono tre sistemi di 
stabilizzazione: 


il sistema Frahm a ca: 
il sistema giroscopico; 
il sistema a cassoni ad oscillazioni comandate da un tarbo-compressore 
(sistema Siemens). 


oni ad oscillazione liber: 


11 sistema Frahm è semplice, ma troppo poco сі 


ficace, poiché riduce il тоо. 
del 50% soltanto, TI sistema giroscopico, realizzato dalla ditta Sperry, è più 
potente: riduce il rollio dell 
10,000 tonnellate), compli 
(дөө c. у. per la 


З ^, ma è pesante (250 tonnellate per una nave di 
о, delicato, molto costoso e richiede molta potenza 


stessa nave). 
11 terzo sistema (derivato dal sistema tedesco Siemens, provato sul Bremse е 


sul’ А шга! Scheer e navi successive, ma perfezionato) Бейсаее quanto il sistema 
Sperry. Perm 


navedi ло ооо tonnellate il suo peso è di sole 100 tonnellate e la 

di 220 c v. Costa la metà, è di manovra semplice e di manu- 
tenzione minima, Un tale dispositivo permetterebbe di ridurre qualsiasi rollio o 
beccheggio ad un massimo di 2% ө g^. Permette inoltre di corre; istantanca- 
mente una forte sbandata, vantaggio capitale per una nave portaerei. L'impiego 


potenza richiest 


en 
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diun tale dispositivo di sta- 
bilizzazione permette di di- 
scendere quanto più basso 
si vuole nella scala dei ton- Ponte 
nellaggi per la nave portae- | 57 

rei a piattaforma, 

з) L'artiglicria deve esse- 
re l'elemento sacrificato, se 
si cerca il tonnellaggio minimo della nave portaerei, 8 
tiglieria contro il nemico di superficie e contro il nemico aereo; il calibro di 13 
centimetri soddisfa attualmente questa condizione. La nuova nave portaerei 
americana Ranger è armata di 12 pezzi contraerei da 127 millimetri; il Кибо sarà 
armato di 8 pezzi analoghi da 130, Passando da 7500 a 15.800 tonnellate, il gua- 
dagno nel calibro è nullo; si guadagna appena sul numero dei pezzi. Tuttavia è da 
prevedereche in avvenire ogni progresso nella via della riduzione delle dimensioni 
delle piattaforme andrà a profitto dell'artiglieria. Ma rimarrà la grande difficoltà 
del tiro verso l'alto di un'artiglieria contraerea, disposta lateralmente, sotto il 
livello del ponte d'aviazione. 

4) La capacità in apparecchi varia praticamente, a seconda delle navi por- 
aerei attuali, fra зо per quelle di 8000 tonnellate (caso Дей" Ново) е 70 appa- 
тех per il Ranger di 14.000 tonnellate. La capacità in apparecchi è molto 
più rapidamente limitata dal rendimento della piattaforma all'atterraggio che 
dal volume dei ricoveri degli aerei, ma un altro elemento del problema della 
capacità risiede evidentemente nelle dimensioni proprie degli apparecchi e vi è 
interesse nel ridurle al massimo possibile. La questione della riduzione delle 
dimensioni degli apparecchi riguarda essenzialmente quelli ad ali non ri pieghevoli. 

(L'A nota che tutti gli apparecchi americani ad ali non ripieghevoli hanno 
al massimo 11 metri di apertura alare. Т caccia monoposti “ Curtiss Віт Са, 
©" Boeing F4 B4 ,, ad ali rigide hanno anche meno di то metri; egualmente 
il“ Curtiss Hell-diver ,, da bombardamento in picchiata). 

Dimensioni degli apparecchi imbarcati (da Јанез Aîrcrafl, 1933). - Le 
ali ripieghevoli non possono essere ammesse per gli apparecchi da caccia о da 
bombardamento іп picchiata, le cui cellule debbono essere realizzate con un 
grandissimo coefficiente di sicurezza. 

Attualmente vi è vantaggio a limitare ad 1r metri le aperture delle ali 
non ripieghevoli. La riduzione delle dimensioni conduce al biplano con pre- 
ferenza sul monoplano. Indubbiamente, per i loro più recenti prototipi da 
caccia, gli Americani sono passati dal biplano al monoplano, ma i dispositivi 
dpersostentatori compensano un carico alare più elevato. Con la disposizione di 
ali a scalamento, la cellula biplana ha alcuni vantaggi notevoli dal punto di 
vista della riduzione della velocità d'atterraggio: effetto della fessura dell'ala 
superiore sulla parte anteriore dell'ala inferiore, effetto di cuscino dovuto alla 
posizione abbassata dell'ala inferiore. La riduzione delle dimensioni degli 
apparecchi si accorda qui con l'aerodinamica dell'aiterraggio. 


passerella 


"m" 


impone la fusione dell'ar- 


In definitiva, la riduzione del tonnellaggio della nave portaerei è richiesta 
contemporaneamente da: 
Та grande vulnerabilità di questa nave; 
il rendimento in superficie della piattaforma in rapporto al tonnellaggio: 
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| 


il rendimento in capacità di alloggio degli apparecchi a bordo; 
il rendimento pratico all'atterraggio; 
1 il limite ^ pratico ,, della velocità tattica della nave portaerei 

La stabilità di piattaforma per un tonnellageio ridotto può essere ottenuta. 
a mezzo di dispositivi tecnici. Se restasse l'artiglieria a favore del tonnellaggio 
elevato, allora si useirebhe dal campo della nave portaerei e si entrerebbe in 
quello della nave armata di cannoni. Quindi, in realtà, resta un solo fattore: 
la lunghezza di piattaforma, 

Perchè la veloc i apparecchi aumenta di giorno in giorno. І nuovi 
caccia — che occorrerà mettere domani su una nave portaerei — raggiungono 1 
joo Кап ora, Con tali velocità massime, la velocità d'atterraggio non può che 
crescere, non ostante i dispositivi ipersostentatori. Ammettendo che questi 
dispositivi riportino le velocità di atterraggio a quelle attuali (da 100 a 110 
km/ora) è prudente guardare nell'av venire є scegliere deliberatamente una piat- 
taforma di 200 metri di preferenza su una piattaforma di 160, Questo è il 
solo argomento în favore di un tonnellaggio che non sia troppo basso, Si dirà 
quindi: if tonnellaggio minimo di una futura nave portaerei da combattimento 
deve permettere ила piattaforma di 200 metri 

Questa misura prudente non impedisce — afferma РА. — che si debba 
cercare di ricavare Й massimo dall'aerodinamica, affinchè, nei limiti del 


possibile, le velocità d'atterraggio non eccedano i roo Ат/ога. 


— LE ATTUALI TENDENZE COSTRUTTIVE 


attuali tendenze costruttive in materia di navi porta 
— quanto è esposto. 


теі confermano 


Gli Inglesi, che furono i primi realizzatori della nave portaerei, cercarono 
innanzi tutto le grandi velocità. Il Furious del 1917 faceva 31 nodi. Nel 1920, 
essi scesero a 24 nodi con I'/fermes. Negli anni successivi, si ritornò ai зо nodi 
col Glorious € col Сонгавсонх di 22.000 tonnellate, (L'A. nota, in proposito, 
che la sola nave che non sia un antico scafo previsto per un altro compito е 
trasformato per portare gli aerei è precisamente I'Hermes che presenta il 
tonnellaggio più basso: 10.000 tonnellate). 

Gli Stati Uniti si sono decisi per una riduzione notevole di tonnel- 
laggio, fatto caratteristico per un paese che segue, in materia di costruzioni 
navali. la dottrina del tonnellagsio massimo. Dal Saratoga di 33.000 ton- 
nellate, essi discendono a 14.000 tonnellate per il Ranger passando così 
da 33 a 20 nodi, Tutte le navi portaerei americane hanno un ponte w 
di decollo с atterraggio 

I Giapponesi passano dai 23 nodi del Waga del 1921 ai 28 nodi dell'A kagi 
del 1925, tutti e due antichi seafi di incrociatori da battaglia, tutti e due a 
due ponti, ma nella costruzione di ma nave nuova, essi scelgono il tonnellaggio 
di 8000, ad un solo ponte. 


9 L'esempio dei Giapponesi, che sono passati dal 20:00 del 1932 (160 metri 
di piattaforma) al Soruyu del 1953 (200 metri di piattaforma) è tipico a tale 
riguardo (nota dell'Autore), 
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L'esempio рій caratteristico dei piccoli dislocamenti è, infatti, fornito dal 
Giappone che costruisce fin dal 1931 una nave portaerei a piattaforma di 7470 
tonuellate, I'Hfosho, nave che ha un ponte di 135 metri di lunghezza su 15 metri 
di larghezza, che è dotata di 25 apparecchi, ed è armata di 4 pezzi da 14 centi 
metri, con una velocità di 25 nodi. Successivamente — 1931-34 — l'Aumi- 
ragliato giapponese realizzò una nave portaerei analoga, il Puijo di 7600 ton- 
nellate, Tuttavia, nel 1934, і Giapponesi hanno impostato il Soryu di 10,000 
tonnellate, 30 nodi, 210 metri di lunghezza, 4o apparecchi. Una nave dello 
stesso tipo deve essere messa in cantiere nel 1036 essa è l'Hiryu. 

Indubbiamente, da parte inglese, si annuncia una nave portaerei di 22.000 
tonnellate, 1'47% Royal, riedizione del Furious. 

Conseguentemente, le tendenze attuali indicano che: 

19 — 1 tonnellaggio ottimo della nave armata di apparecchi tende a sta- 
bilirsi fra le Sooo e le 14.000 tonnellate. I partigiani del grande tonnellaggio 
propongono le 20.000 tonnellate; non più tonnellaggi maggiori 

2° - Il tonnellaggio da 8000 а 10.000 sembra il minimo della soluzione 
ad un solo piano di ricoveri degli aerei є a ponte unico continuo. 

3° - Le velocità non tendono, in pratica, a superare i зо nodi, benchè si 
teclamino con insistenza 35 nodi in nome della cinematica navale, 

$ - Il calibro dell'artiglieria tende, a causa della incompatibilità della 
piattaforma e dell'artiglieria, а non superare i 13 centimetri. 

5^ - Il tonnellaggio di 20.000 tonnellate non è concepibile che con due 
ponti ed anche due piani di ricoveri degli aerei. 


In unostudio suggestivo pubblicato nell’ U. S. Nava! Proceedings di novem- 
bre 1930 (Some aspects of carrier and cruiser design. Alcuni aspetti del progetto 
degli incrociatori e delle navi portaerei), il comandante Forrest Sherman classifica, 
іп maniera teorica, in 4 tipi le diverse navi portaerei attualmente possibili: 

19 — Portacrei trasporto di forze aeree (Літ Force carrier); 
ж - Portaerei di squadra di linea (Battle line carrier); 

зо - Portacrei d'esplorazione (Scouting carrier); 

49 - Incrociatore portaerei (Carrier-cruiser). 

Tl po n. 1 è evidentemente rappresentato dal Sara/oga, 33 nodi, та appa- 
tecchi, nave di grande velocità e di grandissimo raggio d'azione. Interessa esclu- 
sivamente una marina occanica, sprovvista di basi. E; certo che una nave così 
potente е così costosa sarebbe perfettamente superflua in mari poco estesi. 

И tipo n. 2 è una nave di velocità paragonabile a quella delle corazzate di 
linea. Destinata ad operare sul campo di battaglia, sarebbe difficilmente utiliz 
aabile in altre circostanze. Esempio: il Béarn. 

I tipi n. 3 е 4 non sono ancora realizzati. Il n. 3 sarebbe un incrociatore di 
7000 tonnellate avente una velocità di 35 nodi e destinato a sostituire gli incro- 
ciatori da esplorazione attuali. Sarebbe una specie del Кигјо ultra rapido armato 
soltanto di pochi apparecchi da ricognizione. A tule riguardo, nel 1918, gli 
Inglesi avevano incorporato una nave portaerei rapida, il Furious, alle forze 
l'esplorazione della Grand Fleet. Uno scouting-carrier sarà, ncll'avvenire, molto 
Più utile ad una marina oceanica che ad una marina di mari ristretti. Nei 

bacini marittimi chiusi d'Europa, l'esplorazione diverrà ben presto compito degli 
idrovolanti costieri, ma la nave leggera rapida armata di catapulte per appa- 
recchi da caccia resterà forse necessaria come sistema aereo della nave volante, 
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Il tipo n. 4 risulterchbe dalla fusione di due navi da combattimento, una 
armata di cannoni e l'altra armata di apparecchi. Nello stato attuale della 
tecnica, una tale sintesi non può essere considerata che con artiglieria di calibro 
inferiore ai 150e imbarcando esclusivamente apparecchi leggeri (caccia o bombar- 
damento in picchiata). La prova di una tale nave è stata tentata dagli Inglesi 
nel 1918, quando trasformarono il Cavendish della classe Harkins (9800 ton- 
nellate) in Vindictive. Prova prematura e poco concludente: la pi 
troppo corta є il calibro dei cannoni troppo forte (190 mm.). 

Tuttavia, sembra che i Tedeschi si siano avviati nella via dell'incrociatore 
portaerei piuttosto che della nave portaerei pura. Per 18.500 tonnellate, la nave 
tedesca attualmente in costruzione porterebbe soltanto 25 apparecchi, ma 
d'altra parte 14 pezzi da 150. Questi pezzi da 150 comporterebbero: 

8 pezzi in torrette doppie, contro il nemico galleggiante; 
6 pezzi contraerei disposti in aggetto. 

Questo incrociatore portaerei sarebbe d'altronde leggermente corazzato: 
una cintura di 20 millimetri al galleggiamento e un ponte corazzato da 30 mil- 
limetri accoppiato ad un rivestimento in legno duro da 75 millimetri, 

L'idea dell'incvociatore a ponte d'aviazione (Flight deck cruiser). = Il coman- 
dante americano В. Leighton scriveva nel 1018: “ Si potrebbe con profitto 
studiare il suggerimento di utilizzare una parte importante del nostro tonnel- 
laggio globale riservato alla costruzione di incrociatori armati di cannoni da 
8 pollici (203 mm.) alla costruzione di incrociatori dello stesso dislocamento (non 
cecedente le 10.000 tonnellate] armati, in око di cannoni da 8 pollici, di appa- 
recchi da bombardamento leggero; questi incrociatori portaerei servirebbero 


aforma era 


alle stesse missioni degli inerociatori armati di cannoni da 8 pollici e in collega- 
mento con essi ,,, Commentando questa idea nel 1930, il comandante Percival 
suggeriva che gli Stati Uniti non avrebbero dovuto accettare a Londra la limi. 


tazione al calibro di 6 pollici di um certo numero dei loro incrociatori se non in 
cambio dell'autorizzazione di poterli dotare di un ponte di decollo, cioè di poterli 
trasformare praticamente in portaerei. 2) 


L'Ammiragliato americano — serive il Berjot — ha fatto sua questa idea, 
Ha ottenuto a Londra nel гозо l'autorizzazione in questione, Poi ha studiato la 
costruzione di un incrociatore da 10.000 tonnellate armato di pezzi da б pollici 
(150 mm.) e di una ventina di apparecchi, Lo studio non fu conclusivo, Questo 
tipo di navi non può essere infatti che un incrociatore ibrido, 3) nel senso e 
tivo della parola. E sarà così finchè le soluzioni aerodinamiche non permette 
ranno di ridurre considerevolmente le superfici delle piattaforme e di ridurle 
al punto di sgombrare sufficientemente il campo d'azione dell'artiglieria, 


Ai tipi proposti dal comandante Forrest. Sherman, occorrerebbe apgiuu- 
gerne un altro: la nave portaerei di scorta (Convov-carrier, si potrebbe dire), che 
sembra più immediatamente realizzabile, Talenave non ha bisogno di una grande 


1) Relation ој асар м 
settembre 1928). 


Seapower (С. S. Naval Institute Proceedings, 


зі The cruiser problem (U.S, Naval Institute Proceedings, ma 
3) Elements contributing to aerial superiority (U.S. Naval Institute Procee- 
s, aprile 1931). 
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velocità: 25 nodi sono sufficienti per poterla destinare a far parte di un convo- 
glio rapido, Essa potrebbe portare un numero di apparecchi limitato: 20 a 25 
apparecchi di sorveglianza є autogiri, ed avere una piattaforma corta: 160 metri. 

La nave portaerei di fronte ai trattati. — 11 Trattato di Washington del 1922 
aveva considerato come portaerei le navi di un dislocamento superiore alle 
10,000 tonnellate, Aveva limitato il loro tonnellaggio a 27.000 tonnellate al 
massimo e il calibro dei loro cannoni a 203. Gli esperti navali del 1921 hanno 
indubbiamente pensato che per la nave armata di aeroplani sarebbe accaduto 
lo stesso fatto della nave armata di cannoni: una corsa ai grandi tonnellaggi 
D'allora, la corsa si è diretta verso i tonnellaggi minori. Così il Trattato di 
Londra del 1930 sopprime il limite inferiore di 10.000 tonnellate. “ È conside- 
sata come portaerei ogni nave da guerra di superficie, qualunque sia il dislo- 
camento, specificamente ed esclusivamente concepita per portare aerei, costruiti 
in modo tale che gli aerei possano prendervi il volo e posarvisi ,, (art. 3, paragr. 1, 
1 parte del Trattato). Ma a richiesta degli Americani, furono aggiunte le due 
clausole seguenti 

a) 1 fatto di equipaggiare di una piattaforma o di un ponte di decollo 
o d'atterraggio ша nave di linca, un inerociatore o un esploratore, non implica 
che una nave così equipaggiata possa essere contata o classificata nella classe 
dellenavi portaerei (Parte 1, art. 3, paragr. 2). 

b) Una percentuale non eccedente il 25 % del tonnellaggio totale sta- 
Dilito per la classe degli incrociatori potrà essere munita di una piattaforma di 
decollo о d'atterraggio per aerei (Parte ПІ, art. 16). 

Quest'ultima clausola interessa particolarmente gli Stati Uniti: il 25 9), 
del loro tonnellaggio totale di incrociatori rappresenta circa 70.000 tonnellate 
е gli Americani posseggono attualmente то incrociatori tipo Omaha da 7100 
tonnellate armati di pezzi da 152 millimetri. Quando si dovranno sostituire 
queste 71.000 tonnellate, la Marina americana avrà probabilmente ultimato i 
18 incrociatori da r0.000 tonnellate armati di pezzi da 203 autorizzati dal Trat- 
tato di Londra, Essa avrebbe, allora, la facoltà di costruire incrociatori portae: 
in sostituzione degli Omaha, Così, oltre le 175.000 tonnellate di navi portaerei 
concesse dal Trattato di Washington, gli Stati Uniti si aggiudicherebbero legal- 
mente un supplemento di 70.000 tonnellate, Il recente trattato, firmato il 25 
marzo 1936, a Londra, fra gli Stati Uniti, Inghilterra е Francia, fissa a 23.000 
tonnellate (im luogo di 27.000 a Washington) il tonnellaggio massimo della 
nave portaerci, Si sarebbe potuto discendere più basso, Il calibro dei cannoni 
limitato a 155; il loro numero а 10. П numero degli apparecchi non è limitato. 


VI. = SOLUZIONI DEL PROBLEMA DELLA NAVE PORTAEREI 


L'A. passa al problema che interessa immediatamente Та Francia, Secondo 

il suo parere, sarebbe un errore cercare il tonnellaggio massimo autorizzato, di 

ripetere il Béar» o di cercare l'aeroporto galleggiante che porti un centinaio di 

apparecchi. Per la Francia, vi sarebbero due soluzioni per l'avvenire immediato: 
La nave portaerei di scorta da 8500 tonnellate e da 28 nodi 
Linerociatore portaerei da 12.000 tonnellate е da 32 поді. 

Queste due soluzioni sono quelle del tonnellaggio minimo ad un solo piano 

di ricoveri d'aerei e ad un solo ponte di manovra. Lo scarto di velocità fra i due 
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tipi deriva semplicemente dallo scarto di velocità e dal numero di apparecchi. 
Queste soluzioni sembrano all А. realizzabili, a condizione di ridurre al minimo 
l'importanza delle officine di riparazione, Una nave portaerei deve essere una 
“oficina galleguiante,, minore di una “nave da combattimento armata di aerei 
D'altronde, una diminuzione di attrezzature migliora le qualità evolutive del 
nave e riduce ancora la sua vulnerabilità, Un'attenzione tutta speciale dovrà 
essere rivolta alla difesa antisommergibile, innanzi tutto con la riduzione del 
tirante d'acqua e inoltre con dispositivi appropriati ad evitare lo sbandamento 
(il minimo sbandamento potrebbe rendere impossibile l'utilizzazione della piat 
taforma). L'armamento in artiglieria sarà limitato а 10 pezzi contraerei del 
calibro di 13 centimetri 


La паге portaerei di storta da 8500 tonnellate сөн 20 aerei, porrbbe essere 
armata con 
12 biposti da ricognizione e da combattimento; 
© autogiri per la scorta antisommergibile. 

Una tale nave sarebbe utilissima per la protezione dei convogli atlantici. 
L'incrociatore portaerei da 12.000 tonnellate є 40 aerei. — Dovrebbe essere 
una riduzione del Ranger, la cui velocità sarebbe portata da 29 a 32 nodi; o, se 
si preferisce, un perfezionamento del Soryu. Il numero degli apparecchi imbar- 
cati sarebbe di 40: 

20 monoposti da елесін (e da bombardamento in picchiata); oppure 
то monoposti da caccia e to biposti da combattimento e da ricognizione; 
20 triposti da sorveglianza є siluramento; 
qualche apparecchio da servitù e autogiri. 

Un tale incrociatore portaerei potrebbe essere impiegato non solocon le 

corazzate, ma anche con gli incrociatori, 


CONCLUSIONI 


Lanave portaerei a piattaforma è una nave di superficie il cui armamento 
principale è costituito da apparecchi. 

Questa definizione si allontana dal concetto della nave portaerei, aeroporto 
galleggiante, specie di nave ausiliaria della flotta, L'A., ritiene che si assiste alla 
apparizione di una novità fondamentale nelle condizioni della gnerra navale, 
novità che di eguale nella storia ha soltanto l'introduzione dell'artiglieria sui 
vascelli al tempo dei Tudor e dell'Ineincibile armada, La nostra epoca vede 
nascere la nave armata di apparecchi, come il XVI secolo ha visto nascere la 
nave armata di cannoni. Pertanto, si può prevedere che, come il vascello armato 
di cannoni, Та nave armata di apparecchi si differenzierà in parecchi тірі. з 

Al largo, una forza navale di superficie tende oggi a divenire un insieme omo- 
genco di main armato di cannoni e di navi armate di aerei 

In luogo di essere una nave lenta, smisurata e vulnerabile, peso grave da 
trasportare per una flotta, la nave armata di aerei deve essere, al contrario, 
uma nave lepvera rapida, le cui armi, intelligenti e estremamente mobili, 


9 ТА, Cr. FORREST SUERMAN, Some aspe 
аға! Institute Pyo 


ts of carrier and cruiser design 
dings, novembre 1930, pag. 997). 
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precederanno e completeranno l'azione dei cannoni, Insieme omogeneo in cui 
— paradossalmente — l'elemento offensivo sarà soprattutto rappresentato 
dalla nave armata di apparecchi e l'elemento resistente dalla nave armata di 
cannoni. Si verifica qui, ancora una volta, che la nave armata di cannoni, 
nave protetta, resta l'armatura delle forze navali. 

La Francia, scrive l'A., il cui vasto impero coloniale richiede una Marina 
di carattere oceanico, deve previdentemente volgersi con interesse verso l'inero- 
ciatore portaerei o la nave portaerei da scorta, cioè verso la nave portaerei di 
dislocamento minimo. La realizzazione di una tale nave è direttamente legata al 
progresso dell'aerodinamica. 

Indubbiamente, manca alla nave portaerei a piattaforma di essere stata 
consacrata dall'esperienza della guerra. Cosi, il puro “ metodo storico ,, ignora 
questo nuovo venuto che non ha mai o quasi fatto parlare di sè. La sola opera- 
zione di guerra alla quale prese parte una nave portaerei a piattaforma data 
dalla fine della guerra. Ciò avvenne il 17 luglio 1918, in un attacco costiero, col 
bombardamento dei capannoni рег " Zeppelin ,, di Tonderu (Schleswig) da parte 
di 7 " Camel, da caccia partiti dal Furious. 

Una nave portaerei avrebbe forse cambiato completamente la storia di 
Cornel o quella delle Falkland. Quanto si sarebbe economizzato con una nave 
portaerei in luogo delle diecine di inerociatori e incrociatori corazzati che furono 
lasciati all'inseguimento dell'Emden о che furono legati dalla sua presenza 
за Oceano Indiano ? 

Nell'Oceano, l'avvenire è aperto dinanzi alla nave portaerei. Finchè l'auto- 
тоша dell'aereo più pesante dell’aria non sarà dello stesso ordine di grandezza di 
quella della nave di superficie, la nave portaerei avrà la sua ragione di essere, 
Finchè l'apparecchio da combattimento aereo conserverà le sue caratteristiche 
attuali, la nave armata di apparecchi da caccia resterà il fattore fondamentale 
della supremazia aerea del mare, È perchè essa integra al largo, nel miglior modo 
possibile, l'azione aerea e l'azione di superficie, che l'attuale nave portaerei a 
piattaforma, ancora imperfetta, ma perfezionabile, può essere considerata con 

ragione, secondo il defunto ammiraglio americano Moffet, come " un precursore 


della nave da guerra dell'avvenire у. 1) 


У U. S. Naval Institute Proceedings, marzo 1931, pag. 42. 
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Il trimotore commerciale Dewoitine * D 338,, 


vista TRE QUARTI DE FROSTE DEL Е “Di 1385 


TI monoplano trimotore “ D 338 ,,, recentemente messo in servizio sulla 
linea Parigi-Marsiglia, è la più moderna. unità dell'Air France, 
La cellula è ad ala bassa a sbalzo e presenta un diedro accentuato. Le 
smiali hanno, in pianta; forma di trapezio regolare con estremità ellittich 
la parte centrale è raccordata alla fusoliera mediante carene Karman, La strut- 
tura è in metallo leggero con longherone unico, con suola in profilato di durallu- 
minio ed anima in lamiera forata e rinforzata da sbarrette chiodate, е composto 
di tre elementi smontabili per ciascuna semiala, raccordati fra loro e con una 
trave mediana che attraversa la fusoliera; gli attacchi sono in acciaio ad alta 
resistenza. Il bordo di fuga èa cassone, in lamiera di vedal chiodata. Le centine 
sono anch'esse in metallo leggero, collegate con un profilato parallelo al longhe- 
Tone principale, e con un falso longherone che porta gli alettoni. Questi, lunghi 
poco profondi, occupano la metà dell'apertura alare e sono azionati da comando 
rigido ín tubi a mezzo di tre biellette per ciascuno, La parte rimanente del bordo 
di fuga delle semiali è occupato dalle alette «di curvatura che possono esser 


inclinate sino a 45°. 
Lafusoliera a scafo ha sezione rettangolare con spigoli arrotondati nella parte 
centrale; si compone di longheroni, ordinate a cassone, correnti e rivestimento 
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VISTE DI PROGETTO та, DEMOTTESE "Di зах х 
in lamiera di vedal; le parti anteriore © posteriore sono controventate da 
traverse in acciaio. La suddivisione interna della fusoliera è la seguente: dietro 
al supporto motore vi è un compartimento per merci, seguito dal posto di pilo- 
taggio coi due sedili affiancati, e dietro ad essi il posto del marconista ed un com- 
partimento per 6 passeggeri, Segue, nella parte centrale della fusoliera, una 
cabina per 18 passeggeri con porta di accesso a sinistra e gabinetto da toletta 
Posteriormente vi è une ompartimento bagagli, con accesso da una porta sul 
la to destro. Le cabine sono insonorizzate secondo il sistema Zand; hanno ampie 
finestre, ed impianto di riscaldamento e ventilazione, 

impennaggi sono metallici; lo stabilizzatore, regolabile in volo, è soste- 
nuto da una coppia di montanti per lato; i timoni orizzontali sono compensati 
mediante decalaggio dell'asse di rotazione e sono muniti, come pure quello 
verticale, di alette di correzione Flettner; sono montati su supporti a sfere. 

I tre gruppi motopropulsori sí compongono di motori a stella Hispano- 
Suiza 9-Vd da 575 c. v. ciascuno, con eliche bipale Hamilton di m. 3,05 di dia- 
metro. I supporti-motori sono in tnbi di acciaio al cromo-molibdeno; quelli dei 
gruppi laterali servono anche di supporto alle ruote del carrello, e sono profilati 
all’intradosso. I serbatoi di carburante, della capacità totale di 3200 litri, sono 
montati all'interno dell'ala, L'apparecchio, con un motore fermo, può volare 
con pieno carico, alla quota di 2000 metri ed alla velocità di circa 200 chilo- 
metri orari 

Il carrello, bipartito, è a larga carreggiata; ciascuna metà è rientrabile nel 
rispettivo fuso motore; l'apertura viene chiusa da un coperchio da cui sporge 
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una parte della ruota, che è munita di freni e pneumatici a bassa pressione. П 
pattino di coda На un ammortizzatore oleo-pneumatico Messier ed una piccola 
ruota con pneumatico, 


Caratteristiche: 
Ape MRE E 20,380 
PRES ць З ORAS he Deh вно dy 22,130 
ЦЭВ yids oor aca E al ane aie dU ae 5574 
Suprüdealae .,........... ша 99 
Риба тшй vip gianna gia BA Э 
Peso del carburante |... » 1.000 
Санар MOMIED ce е a ew ы аа 
Peso totale... ... " "ҮГЭЭ » 11.100 
Carico per unità di superficie alare й па 
Carico per unità di potenza... „ m 
Velocità oraria massima, al suolo . . . . . km. 301,500 
Velocità oraria di crociera 22222... „ 260 
Velocità oraria di atterraggio, con alette 
nai Иа 
Velocità oraria con un motore fermo, am. 2200, 
Solita a 2000 metri in. . |... ee es 
Salita а 4900 metri іп .......... 
Quota di tangenza teorica . . . . . . m. 
Quota di tangenza con un motore fermo È 
Percorso di decollaggio ......... „ 
Percorso di atterraggio, con freni ..... „ 
Autonomia con vento nullo с carico com- 
pleto di carburante ......... km. 880 
Cousumo orario di combustibile, a velocità di 
crociera di km. збо а 1800 metri. . . . kg. 200 
Consumo orario d'olio .......... 9 25 


Il “ Bristol 138-a,, detentore del record mondiale di altezza: m. 15.230 


1128 settembre 1936 un aeroplano Bristol munito di motore Bristol Pegasus 
batteva il record mondiale di altezza con m. 15.230. Stralciamo da un resoconto 
wiciale pubblicato a cura della Bristol Company Limited i dati che seguono. 


+ L'AREOPLANO D'ALTA QUOTA INGLESE 


Nel 1934, Й Ministero dell'Aria inglese decise di ordinare un apparecchio 
Speciale progettato per volare a quote di 15.000 metri e più, allo scopo di stu- 
diare i problemi speciali relativi al comportamento dell'apparecchio ed al funzio- 
vamento dell'equipaggiamento e degli strumenti alle alte quote. 

L'ordine fu passato alla Bristol Aeroplane Co. Ltd., nel novembre del 1034 
© l'apparecchio costruito — ПО“ Bristol 138-а,, con uno speciale motore 
Pegasns — fu accettato dal Ministero dell'Aria, dopo le prove soddisfacenti 
Seguite dal costruttore. 


120 RIVISTA AERONAUTICA 


CONSIDERAZIONI SUL PROGETTO 


Prima di stabilire le specificazioni e le norme, fu condotta una ricerca uff- 
ciale da parte dei tecnici del Ministero dell'Aria sulle migliori condizioni per il 
progetto di un apparecchio atto al volo alle quote molto alte. Fu trovato che il 
migliore compromesso per un apparecchio pratico risiedesse nell'impiego di un 
carico alare non superiore a kg, 43.8 per metro quadrato e di un carico d'aper- 
tura alare (peso diviso per il quadrato dell'apertura alare) non superiore a 
Ке. 6,5 per metro quadrato. Queste condizioni furono inserite nelle specificazioni. 

Mentre l'apparecchio è stato costruito principalmente per le ricerche all'alta 
quota, la questione del tentativo del primato di altezza fu accuratamente consi- 
derato nella fase di progetto. Per questa ragione, l'apparecchio progettato per 
essere convertito in biposto fu realizzato monoposto. Nella derivazione a due 
posti è possibile effettuare il montaggio di un apparato fotografico azionato 
elettricamente e di un apparato radiotelefonico. L'apparato fotografico sarà 
riscaldato elettricamente per impedire la formazione di ghiaccio alle lenti e gli 
accumulatori della radio saranno protetti da un rivestimento riscaldato elettri- 
camente. 

Nella prima fase del lavoro di ricerche venne studiato l'eventuale impiego 
di una cabina a pressione interna e a tenuta stagna, che prospettò problemi di 
difficile soluzione, tanto che si ricorse ad uno scafandro a pressione interna stu- 
diato dalla Siebe Gorman Company e derivato da quello che essa costruiva 
per і palombati, oltre all'impiego di una cabina chiusa. 


ТТТ 
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L'APPARECCHIO “ BRISTOT, 138-0 „. 


La Bristol Aeroplane Company, Ltd., progettò un monoplano ad ala bassa 
abbastanza grande, azionato da un motore Bristol Pegasus munito di compres- 
sore speciale: detto apparecchio denominato “ Bristol г38-а „, ha le seguenti 
dimensioni: 


ЗБЕН ied e dese ацы В 
lunghezza... - і 
altezza (all'estremità della capottatura del motore) |, 
profondità dell'ala all'attacco .......... „ 
profondità media dell'ala ........... „ 


Per ottenere la massima leggerezza strutturale, l'apparecchio è stato 
costruito interamente in legno, eccetto il supporto del motore ed il cofano. 
L'apparecchio completo pesa kg. 1992. Carico per il tentativo Файа quota, 
l'apparecchio pesava kg. 2408; il carico alare effettivo è di kg. 41,5 per metro 
quadrato e il carico d'apertura alare è di kg. 5.9 per metro quadrato. 

Ш carico che l'apparecchio ha trasportato nel tentativo di primato è suddi- 
viso nel medo seguente; 


ШЫНЫ га з янка dere о E 
ЖӘНЕ Speciale eos siii во E 
apparato d'ossigeno ....,..,...... IB 
Тағай e cu oL uos ығ ая ш 9 
sumen speciali 2222 кова e жете па 


combustibile ed сіе... ........... ь 


Totale. . . kg. 4t7 


Dettagli della struttura. — 11% 138-0 ,, con la sua apertura alare superiore 
ai 20 metri è, geometricamente, forse il più grande monoposto che sia stato mai 
costruito. Nello stesso tempo è abbastanza leggero per un monoplano senza 
montanti di tale apertura alare. 

La fusoliera a scafo è rettangolare, di struttura in legno, con rivestimento 
in compensato incollato ed avvitato ai correnti ad angolo e ai montantini di 
irrigidimento in mogano; il tutto, convenientemente carenato per dare alla fuso- 
Мега una sezione a bassa resistenza all'avanzamento. La parte prodiera della 
fusoliera è costituita dal supporto del motore, con tramezzi parafiamme a 
ciascuna estremità, formando così un compartimento metallico isolato contro 
l'incendio, che contiene i serbatoi del combustibile e dell'olio. П supporto del 
motore è composto di un anello di duralluminio fissato all'estremità anteriore 
della fusoliera da una struttura di clementi tubolari in acciaio ad alta resistenza 
alla trazione con giunti di acciaio. Il cofano è costituito di pannelli di alluminio, 
facilmente staccabili, sostenuti da una adatta ossatura, e forma la prua della 
fusoliera 

Anche le ali sono di costruzione in legno; gli elementi alari esterni sono fissati 
a mezzo di bulloni alla sezione centrale. I tre longheroni alari principali hanno 
steli di compensato e suolette di mogano; il rivestimento è costituito di fogli di 
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compensato speciale, conosciuto col nome di " teago ,,, che ha uno spessore 
estremamente sottile, con un minimo di 8/10 di millimetro in alcune parti. Lo 
stabilizzatore, la deriva ed i timoni di direzione e di quota sono di costruzione 
analoga. 

1 carrello d'atterraggio è del tipo normale ad assale bipartito e a montanti 
accuratamente carenati, Le ruote Dunlop hanno pneumatici a media pressione 
e le gambe elastiche sono munite di ammortizzatori oleo-pneumatici. Le ruote 
sono racchiuse in carenature facilmente staccabili ed hanno freni Dunlop a 
comando indipendente. Per questo tipo particolare, fu considerato che non vi 
era alcun vantaggio con l'impiego di un carrello retrattile, poichè il minor peso 
del tipo fisso avrebbe più che controbilanciato la minore resistenza all'avanza- 
mento del carrello retrattile, 


TI motore, — П motore è uno speciale complesso derivato dalla ben nota 
srie dei Bristol Pegasus, noto col nome di P. E. VI S. Esso è munito di uno 
speciale compressore a due stadi. L'elica în legno a 4 pale, passo fisso, ha un 
diametro di m. 3.88 e un passo di m. 4,27. I due serbatoi di combustibile sono 
montati uno sull'altro; l'inferiore ha una capacità di 318 litri, mentre il 
superiore contiene 55 litri ed è alimentato dall’inferiore a mezzo di una 
pompa. L'alimentazione per gravità di questo serbatoio al motore è зић- 
еме per un volo di r5 minuti, che sarebbe sufficiente al pilota per cercare 
un campo d'atterraggio, se per qualsiasi ragione mancasse l'alimentazione 
principale, 

Peril primato è stato impiegato un combustibile speciale, lo Shell S, A. F. 4. 
Il serbatoio dell'olio ha una capacità di 45 litri; l'olio impiegato nel primato è 
stato lo Shell Avio. 

Tutte le parti metalliche della parte anteriore della fusoliera compreso il 
motore ed il suo supporto sono collegati elettricamente al pattino di coda per 
dissipare ogni carica statica che si potesse accumulare sull'apparecchio, 


Problemi speciali — Carlinghe е comandi. — Dei molteplici problemi spe- 
ciali che si sono incontrati nel progetto di questo apparecchio uno dei più 
importanti è stato lo studio di un alloggio comodo e caldo per il pilota. 
T posto del pilota è stato sistemato dietro il longherone alare posteriore in una 
cabina chiusa e spaziosa, ben isolata dal freddo e riscaldata dall'aria passante 
sui raffreddatori dell'olio posti nelle ali; la corrente d’aria è controllata 
dall'intemo dal pilota. 

La cabina ha un tetto scorrevole di materiale plastico trasparente, che può 
essere aperto о chiuso, portandolo a qualsiasi posizione intermedia, a mezzo di 
una manovella, È anche munito di un dispositivo di sgancio rapido che assicura 
un'apertura istantanea, in caso di necessità. 

Il frangivento è munito di un nettacristalli, nel caso che si appanni per il 
calore interno della cabina o che l'umidità geli su esso, evitando al pilota di spor- 
gessi dal tetto aperto per vedere esternamente, 

Per assicurare il funzionamento efficace dei comandi, nel “ Bristol 138-a ,, 
бөзі sono stati muniti di cuscinetti a sfere, senza ingrassatori. Tutti i giunti 
еі cuscinetti a sfere sono stati calati іп olio fine da fucile, asciugati e montati 
їп compartimenti chiusi ed a tenuta per impedire al grasso di congelare e di 

compromettere la sicurezza dell'apparecchio alle basse temperature, 
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Caratteristiche dell'apparecchio. — La particolarità più interessante di un 
apparecchio d'alta quota è costituita dalle sue caratteristiche di salita. Nei cal- 
coli si trovò che l'apparecchio avrebbe avuto una salita al decollo di 317 metri 
al minuto col motore che sviluppava 370 c. v.; doveva raggiungere 3048 metri 
in minuti 0,5 є che poi avrebbe avuto una salita di m. 323 al minuto con uno 
sviluppo di potenza di 335 c. v. In 35 minuti avrebbe raggiunto una quota 
di m. 12.192 с la salita sarebbe stata di m. 436 al minuto соп uno sviluppo 
di potenza di 457 с. v. Fu inoltre stimato che in 46 minuti avrebbe rag- 
giunto m. 15.240 con una salita a questa quota di m. 177 al minuto e uno 
sviluppo di potenza di 380 с. у, e che in circa 63 minuti avrebbe raggiunto 
la sua quota di tangenza di m. 16.460 con una salita a questa quota di 
m. 30.5 al minuto. 

L'apparecchio decolla iu realtà, in m. 110 circa є la sua velocità orizzontale 
presso il suolo, con uno sviluppo di potenza di 400 с, v. è di circa km/h. 190. 
П consumo di combustibile è di circa 160 litri in 65 minuti, cioè nel tempo per 
jungere la quota di tangenza nominale di m. 16.460. 

Il numero dei giri del motore anmenta da 1440 circa al livello del suolo 
2590 circa fra і 13.700 е і 16.700 metri, 

L'angolo massimo di salita stimato è di 8», cosicchè per raggiun 
quota fra i 16.400 e i 16.700 metri, il pilota avrebbe dovuto volare circa 160 
chilometri 


Scafandro speciale a pressione per il volo d'alta quota. — Lo scafandro usato 
nel volo record è stato costruito dalla Siebe Gorman & Co, Esso è di tela gom- 
munito di un elmetto dello stesso materiale con una grande finestra 
doppia curva, Lo scafandro è in due pezzi, all'altezza della cintura vi è un 
giunto del tipo impiegato per i tubi, Nel casco vi è un pannello che permette 
al pilota di liberarsene rapidamente in caso di necessità. Il circuito di respira- 
zione è del tipo chiuso. L'ossigeno viene immesso nel cirenito nella quantità 
richiesta ed è il getto di ossigeno che, passando attraverso un 
produce la circolazione del fluido nel circuito. Рай" iniettor 
un tubo flessibi 


colo iniettore, 
il fluido passa per 
le, entra nel lato destro del casco, passa quindi al viso ed esce da 
un'apertura nel lato sinistro. L'aria espirata è portata a mezzo di un tubo 
flessibile ad una scatola contenente sostanze chimiche che assorbono l'anidride 
arbonica e l'umidità della respirazione; viene poi erogata attraverso l'uscita 
di questa scatola come ossigeno puro, pronto per ritornare nel circuito. Gli 
ari, come i comandi di gonfamento e sponfiamento є і mano- 
metri di registrazione della pressione nelle bombole di ossigeno с nello sca- 
fandro sono posti in posizioni convenienti per il funzionamento e l'ispezione 
durante il volo. 


accessori nece: 


Il monoplano ad uso multiplo “ PZL Р 43, 


Il monoplano "PZI, P 43,, dell'aviazione militare polacca è un appa- 
recchio interamente metallico, riposto, monomotore ad uso multiplo, per 
ricoynizione lontana, hombardamento diumo e notturno, combattimento, 
attacco, adattabile facilmente alle diverse missioni mediante Я 
dell'equipaggiamento. 
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VISTA TRE QUARTI ANTERIORE DEL PZL "Pais 


la cellula, ad ala bassa a sbalzo, si compone della parte mediana, a 
due longheroni, e delle semiali laterali, trapezoidali ай estremità arroton- 
date, formate di un cassone centrale in lamiera ondulata, e dei bordi di 
attacco е di fuga, smontabili, Al bordo di fuga sono applicati, a mezzo di 
cerniere, gli alettoni e le alette di intradosso, Le semiali sono collegate alla 
perte mediana mediante quattro attacchi in acciaio; il rivestimento è in 
lamiera liscia. 

La fusoliera, in tre parti, è in profilato di duralluminio. La parte ante- 
riore è costituita da un trave rigido con rivestimento portante in lamicra di 
duralluminio, e la posteriore da uno scafo a quattro longheroni; la parte 
mediana serve di collegamento alle altre due. Il rivestimento è in lamiera 
sottile, rinforzata parzialmente da lamiera ondulata. La fusoliera è munita 
di una carrozzeria superiore che contiene il posto di pilotaggio e Гохегүа- 
tore, e protegge Й mitragliere posteriore, ed una carrozzeria inferiore per 
la protezione del posto del bombardiere e di difesa dell'osservatore. L'equi- 
pano è di tre persone: il pilota, nella cabina anteriore, con pareti traspa- 
renti in rodoide; quella sinistra è foggiata a porta, gettabile in volo ‘per faci 
litore il salto con paracadute; l'osservatore, pel quale sono previsti: a) il 
pesto di navigazione, con doppio comando, dietro al pilota, anch'esso con 
ша porta di uscita di soccorso, provvisto dell'apparato fotografico e della 

stazione radio; b) il posto di bombardamento in basso in una navicella, 
in parte, anche laterali, г) il posto di difesa, nella 


con vetri anteriori, 


> medesima navicella, Infine, nella parte posteriore della cabina, il mitragliere, 


con torretta a scomparsa e accesso dall'esterno. 


П carrello di atterraggio, bipartito e senza assal 
la gaba di forza di ciascuna metà ha un ammortizzatore oleo-pneumatico 


PZL col cilindro fissato аі longheroni posteriori della parte mediana dell'ala, 
lo stantuffo che termina in una forcella d'acciaio inossidabile entro la quale 
è montata la ruota соп pneumatici a media pressione e freni idraulici Dunlop. 
1 pattino di сода ha ammortizzatore oleopneumatico. 


è carenato con cura; 


s 
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п. CRUSCOTTO DEL PZL UP Aqu 


Gli impennaggi sono metallici; lo stabilizzatore е la deriva hanno due 
longheroni e centine; il timone di direzione è compensato mediante Io spo- 
stamento dell'asse di rotazione; quello di profondità invece mediante un 
sistema Flettner. I comandi sono in parte rigidi, con cuscinetti elastici, ed 
in parte flessibili, Gli alettoni hanno comandi rigidi; le alette ausiliarie comandi 
meccanici. 

П gruppo motopropulsore, composto di un motore Gnome-Rhóne 14 ХО 
da 050 c. v. è montato su un supporto in duralluminio chiodato, oppure di 
tubi di acciaio saldati; і bulloni di fissaggio sono guamiti di gomma; un 
serbatoio ausiliario, piazzato dietro al motore е riempito da una pompa a 
mano assicura l'alimentazione in caso di guasto alla pompa a motore. La 
lubrificazione è a circolazione d'olio, con serbatoio montato sul supporto 
dietro al motore; il radiatore a lamine con chiusura a persiana è piazzato 
lateralmente alla fusoliera, I vari meccanismi sono azionati ad aria com- 
pressa fornita da un compressore, 

Il cruscotto, sospeso elasticamente, comprende tutti gli apparati e stri- 
menti di navigazione normale e senza ità; la bussola Аста per l'osser- 
vatore è disposta in modo da eser visibile sia dal sedile superiore, che 
dalla posizione distesa nella navicella inferiore, L'equipaggiamento comprende 
inoltre un apparato fotografico Krauss Kolberg K WE-7o, la radio con 
tenna fissa ed. eventualmente anche antenna mobile, le istallazioni telefo- 


nica ed elettrica, con fari е fuochi di posizione. 
L'armamento comprende: a) una mitragliatrice sincronizzata Browning 
pel pilota, piazzata alla sua destra e facilmente accessibile (è previsto un 
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supporto a sinistra, per una seconda mitragliatrice) con cassetta per боо 
cartucce facilmente ricambiabile. I bossoli sparati vengono raccolti in un 
sacco al disotto del pavimento della cabina, vuotabile dall'esterno; il comando 
avviene a mezzo Bowden dall'asta di manovra; b) una mitragliatrice Vickers, 
© di tipo leggero Vickers Bertier (eventualmente mitragliatrici gemelle) pel 
mitragliere posteriore, in torretta PZL a scomparsa, a movimento verticale 
є comando automatico, oleo-pneumatico, compensata da sandow con sistema 
di blocco; anche la mitragliatrice è a scomparsa in un alloggio nella fuso- 
liera; () una mitragliatrice, dello stesso tipo di cui sopra, per l'osservatore, 
іп torretta PZL, per tiro verso il basso, con un angolo di 60° coll’asse del- 
l'apparecchio al disotto degli impennaggi, е di 30° lateralmente. L'apparec- 
chio è inoltre provvisto di lanciabombe, con le bombe disposte sotto le ali 
ed il meccanismo all'interno dell'ala; le bombe possono essere 8 da 50 chilo- 
grammi oppure 6 da 100 e 2 da so chilogrammi. Il comando del lanci 
bombe è doppio, meccanico con trasmissione rigida e Bowden, azionato dalle 
leve poste sulla parete destra della fusoliera, ed elettrico a mezzo di elettro 
magneti. Invece del carico normale di bombe da 50 a 100 chilogramn 
possono caricare 24 bombe da 12 chilogrammi ripartite in due lanciabombe 
disposti fra le gambe del carrello di atterraggio, in modo da non distur- 
bare la visibilità del bombardiere. I dispositivi di puntamento sono del tipo 
RH-3: є Córtz-Boykow. 

L'apparecchio è munito del dispositivo di regolazione della stabilità 
longitudinale, che assicura un volo stabile senza riguardo alla ripartizione 
del carico, e quindi una stabilità normale anche con carico piazzato allo 
stremo avanti o nella parte posteriore, Sono possibili tutte le acrobazie, 
cd il comportamento in picchiata è ottimo. 
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АСТІСА 


Caratteristiche: 


Peso wwuoto s co p ан азаа ъв а ЖЕ 1900 
Peso totale in volo .. . 9 3000 
Peso in volo con equipaggiamento di bombe‘ 3400-3700 
Velocità oraria di crociera a 2000 metri . . km 340 
Velocità oraria di crociera а 4000 metri . . — ,, 380 
Velocità oraria di crociera а 5000 metri | . |, 350 


‘Tempo di salita а 4000 metri, >... | 12 
Tempo di salita а 5000 metri . e 19°30 
Raggio d'azione, a seconda del carico . . . km, 1100-1300 


Il caccia monoposto “ Vought V-143,, 


VISTA TRE QUARTI ANTERIORE DEL CACCIA VOLGHT “W243 s, 


П caccia monoposto della Chance Vought Aireraft di Fast Hartford, il 
‘“ V-145,, , recente costruzione della Northrop Corporation, è un apparecchio 
a struttura completamente metallica, con rivestimento della cellula e della fuso- 
Нега in lamiera di metallo e con rivestimento delle superfici di comando in tela. 

п“ V-143,, һа carrello d'atterraggio completamente retrattile, deflettori 
ventrali d'ala, cappottatura regolabile al motore per controllare il rafiredda- 
mento di esso. Il posto di pilotaggio, comodo e con vasto campo di visibilità nel 
settore prodiero, è protetto da una enpola scorrevole, in materiale trasparente. 

L'armamento normale dell'apparecchio è costituito da due mitragliatrici 
da 7,0, montate nella fusoliera e sineronizzate per il tiro attraverso il disco 
dell'elica, con una dotazione di 500 cartucce рег arma. All'occorrenza, queste 
mitragliatrici possono essere sostituite da due armi da 12,7, con una dota- 
zione di 200 cartucce per arma. L'apparecchio stesso però, può essere dotato 
di due portabombe esterni montati sotto le ali e capaci di trasportare un 
carico massimo di kg. 136 di bombe. 

по V-143,, può essere azionato da un motore radiale Twin Wasp Junior 
a 14 cilindri che sviluppa una potenza di 750 e, у. o da un motore radiale 
Wasp Junior a 7 cilindri che sviluppa una potenza di 600 с. v. per il decollo 
e di 525 e, v. a 2400 metri di quota, L'elica tripala Hamilton Standard а 
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passo variabile permette l'impiego della potenza massima tanto in salita, 
quanto nel volo orizzontale; essa può essere anche sostituita da un'elica a 
velocità còstante che fornisce egualmente buone caratteristiche di volo. 

Le caratteristiche principali del " V-143,. azionato da un motore Wasp 
Junior omologato a 525 c. v. a 2400 metri di quota sono: 


Apertura alare ................. ш. 10:20 
мо tile. sche v ra s sp ose л: Же 1840 
Velocità oraria massima а 2400 metri . . . . . km. 400 
Velocità oraria di crociera a 2400 metri (75 % della 

tenza) . . кодом "EET 
Velocità oraría di crociera а зво metri d 5, della 

lenza) e a ER EE P1239 Та SR 

ità oraria d'atterraggio .. anne ние; 
Salita minuto alls quota di 2400 metri | | | || m, бю 
Quota di tangenza . . . . - сом 8500 


Autonomia in crociera а 2400 metri (75 %4 2 ‘della potenza) km. 1250 
‘Autonomia in crociera а 2400 metri (50 9, della potenza) ,, 1700 


La bomba alata Mc Millian 


La rivista The Aeroplane, n. 1298 del 1936, riporta la descrizione di 
una bomba alata (winged bomb) progettata dal capitano Mc Millian, Trattasi 
efettivamente di una grossa bomba aerea munita di ali la quale — instal- 
lata a bordo di un velivolo — diventa il piano alare superiore od inferiore 
del velivolo stesso. La bomba alata diventa piano inferiore quando rappre- 
senta un carico alare più elevato di quello del velivolo che la trasporta 

Anche un velivolo leggero può portare la bomba alare sistema Mc Millian in 
quanto il proiettile non pesa eccessivamente, in volo. Tale possibilità offrirebbe 
largo impiego all'aviazione leggera e, forse, potrebbe più facilmente consentire 
l'attacco di naviglio da guerra da parte di velivoli di limitato tonnellaggio. 

Al momento del lancio la bomba assume una traiettoria più o meno 
obliqua in funzione della velatura; in conseguenza il velivolo potrebbe effet- 
tuare il bombardamento a gran distanza dalla verticale del bersaglio; ossia 
mantenendosi fuori della portata del tiro contraereo, 


MONTAGGIO DELLA помпа ALATA SULL'AGROPLANA 


rando M fila 
біс 1 i perno s esce dall’allegiamento g liberando la bomba « 
тай шша di aig У Buon che il procio и Чи bero 
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Il nuovo velivolo russo da sport e da turismo '* G-21 „. 


VISTE DI PROGETTO DEL VELIVOI 


nell'anno 


п “6 è un velivolo leggero — biposto — 
1936 dall'Ufficio Costruzioni Acronautiche di Mosca. 
Le sue caratteristiche principali sono le seguenti: 


Apa errore ea Vi 
Superficie alare .,........... ш аў 
Peso in volo (con 2 passeggeri) . 2 2 3 . kg 480 
САНТО ВЕТ Hi urs a tore n каса а di 7 
Lunghezza totale. .,.......... f 7 
Potenza del motore. .......... 100 
Velocità massima... LL... + шога 220 
Velocità. di crociera <.<. arie ж» то 
Velocità di абспадвіо.......... m 8o 
Carico рег ev. .... ке. 9,8 
Quota di tangenza pratic m 4,700 


Velocità di salita iniziale а 
Жарла disaltà e аа а 
Tempo di salita а m. 1000 2.22... mi 56 
Peso del gruppo elica-motore . . . . . . . kg, тог 
Peso del velivolo senza il gruppo elica mo- 

tore. . icu fakes tapat R 
Carico commer шыла Жас, porri è ор, CHER 


Il motore Wright Cyclone R-1820-G da 1000 c. v. 


Questo motore а 9 cilindri raffreddati ad aria, costruito dalla Wright 
Aeronautical Corporation, sviluppa 1000 с. v. al decollo. È impiegato estensi- 
vamente sugli apparecchi commerciali e militari da bombardamento degli 
Stati Uniti. Nei confronti dei motori Cyclone delle serie precedenti, presenta 
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VISTA тик QUARII ANTERIORE DEL MOORE заден CYCLONE DA 1000 с. V- 


eere porto del peso alla potenza c un basso consumo di combustibile, 
ihi pagani nomie di crociera più lunghe, spese di esercizio più basse е 

ын муна più elevati. I miglioramenti apportati alla serie С comprendono 
заана 10 9 testa di cilindro con alette di raffreddamento strettamente 
tn nooyo ti un sistema automatico di lubrificazione del comando delle valvole, 
di рен ахь candela d'accensione ad alette di raffreddamento, un sistema 
Gto miglior Der А raffreddamento a piena pressione dei cilindri, un 
‘SHorato di lubrificazione e l'impiego dell'ammortizzatore dinamico. 


a Т 
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П carter in cinque elementi è analogo in progetto e disposizione a quello 
della precedente serie F, ma con modifiche per renderlo più robusto e atto a 
sopportare lo sviluppo di potenza maggiore. L'elemento principale che sostiene 
i cilindri è costituito di due parti simmetriche fucinate di lega d'alluminio, 
riunite nel piano della linea centrale dei cilindri da nove perni, e contenente 
i cuscinetti principali dell'albero a gomito e l'ingranaggio di comando della 
distribuzione. L'elemento anteriore contiene il meccanismo della distribuzione, 
le aste di punteria е loro guide, i cuscinetti reggispinta е il riduttore, se il 
motore ne è provvisto. Dietro l'elemento principale vi è quello di fissaggio 
alla culla, munito di nove orecchioni ricavati integratmente di fusione; esso 
forma la parete anteriore del diffusore del compressore e della camera di 
distribuzione, e porta le luci tangenziali per le tubazioni d'aspirazione che 
vanno ai cilindri, L'elemento del suralimentatore comporta le alette del 
compressore e il diffusore posteriore, il carburatore, i supporti del contagiri 
e della pompa di lubrificazione, i sincronizzatori delle mitragliatrici e il filtro 
dell'olio; forma da alloggio degli ingranaggi di comando degli accessori, i 
cui cuscinetti sono sostenuti dall'elemento degli accessori. Quest'ultimo è 
approssimativamenle nna lamiera piana di lega di magnesio che forma da 
coperchio posteriore del carter. 

L'albero motore ruota su tre cuscinetti ed è а manovella singola costi- 
tuita di due parti fucinate di acciaio al michel cromo, riunite rigidamente 


insieme nel braccio di manovella posteriore, al quale è fissato l'ammortizza- 
tore dinamico. La superfici totale di raffreddamento di ciascun cilindro è 
di circa m? 1,8 e quella complessiva del motore è di m? 16,25. La distribu- 
zione delle alette è stata studiata în modo da provvedere ad un гайтедда- 
mento uniforme sull'intera camera di combustione, compreso gli alloggi delle 
candele e le sedi delle valvole di scarico. I deflettori d'aria modificati aumen- 
tano la velocità della corrente d'aria attorno alle alette e favoriscono il raf- 
freddamento. Le candele d'accensione sono munite di alette, hanno filetta- 
ture più lunghe, maggiori superfici di dissipazione del calore e un migliore 
isolamento elettrico. 

Le luci di ammissione e di scarico si trovano dietro la testa del cilindro; 
le valvole, le molle e i bilancieri sono racchiusi in alloggi ricavati integral- 
mente di fusione nella testa del cilindro. La lubrificazione delle valvole è 
continua ed automatica. I corpi dei cilindri sono avvitati nelle teste di lega 
d'alluminio fuso. Le valvole di ammissione e di scarico sono fucinate da 
acciai resistenti al calore, le valvole di scarico sono raffreddate al sodio € 
rivestite di stellite, le sedi sono di acciaio inossidabile. La distribuzione è 
lubrificata automaticamente a mezzo di un circuito interno, T cilindri che 
si trovano superiormente alla linea centrale orizzontale sono lubrificati à 
pressione a mezzo di passaggi di olio praticati negli organi della distribu- 
zione; quelli che si trovano inferiormente sono lubrificati per gravità. 

Gli stantuf sono di lega d'alluminio ed hanno nervature interne che 
servono da rinforzo e per dissipare il calore; gli spruzzi d'olio che colpi- 
scono queste nervature favoriscono 11 raffreddamento. Le bielle sono di lega 
di acciaio e sono costituite da una biella principale di un sol pezzo є di 
otto bielle articolate. Il compressore del Cyelone G ha la stessa forma gene- 
rale di quello impiegato nel Cyclone P, salvo alcune modifiche nelle alette 
с nei passaggi per migliorare la capacità e il rendimento, Si può impiegare 
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uno dei sei rapporti di velocità del rotore, compresi nella gamma da 5,95 
a 10 volte la velocità dell'albero a gomito. La lubrificazione forzata è assai 
curata da una pompa ad ingranaggi; una valvola regolabile di sicurezza 
mantiene automaticamente uniforme la pressione dell'olio. L'olio da tutte le 
perti del motore si raccoglie in una coppa fra i cilindri inferiori ed è ricu- 
perato da una pompa ad ingranaggi. 


L'utilizzazione delle turbine a vapore nell'aeronautica 


Riportiamo, col cortese consenso degli Autori, il seguente articolo, pubblicato 
ne L'Aérophile, giugno-luglio 1036, dagli ingg. M. Précoul е B. Rabinovitch. 


L'utilizzazione economica degli apparecchi attuali, sia commerciali che 
militari, porta all'aumento della quota di volo e della potenza propulsiva ed in 


conseguenza della velocità di trasporto e del coefficiente di utili 
materiale 


ione del 


1 motori attuali si prestano malamente all'aumento della potenza unitaria 
«не i 1500 с. v., ed all'aumento della quota di utilizzazione al disopra dei 
ооо metri. L'aumento di potenza non si può ottenere che accrescendo il numero 
di cilindri (come il 18 cilindri Hispano della Coppa Schneider od il 24 cilindri 
Piat del record mondiale di velocità) oppure moltiplicando il numero di unità 
motrici (sino a 6 come nei nuovi " Massimo Gorki,, е sino a 12 come nei 
Dornier “ Do X „). 

Та maggior quota richiede la presenza di compressori, i quali non risolvono 
che parzialmente il problema; infatti la potenza continua a decrescere rapida- 
mente al disopra della quota di ristabilimento (circa 50 % in 4000 metri, con 
compressore meccanico, secondo le prove N. А. С. А); diminuisce del pari dalla 
quota optimum sino al suolo. Data la necessità di conservare un eccesso di 


potenza al decollaggio, si deve limitare la quota di ristabilimento di potenza: 
а 5000 metri con compressore 


5 с те 
Semplice; a circa 8000 metri 
col compressore a due gradi od бы 
а varie velocità; a 10.000 metri 


ZEEE 
con turbocompressore alimen- 600 


tato dai gas di scarico, nei casi 
più favorevoli. L'aggiunta del 57 
compressore produce una note- 


vole complicazione: richiede ар- °° 

parati di regolazione є limita- 450 1 
zione automatica di ammissione 1 [oe i 

їл quota, diminuisce {1 rendi- 46 || ERE EE й 
mento termodinamico ed au- M 


Eens, 


Consume specs 


ам 1, si rilevano 
салтанат di potenza e del 
9 Specifico per m mo- 


Modemo а compressore. 


po il consumo specifico а 29 Пресне ее - 
© le altezze, Dalle curve | 

Senate теа fig, Ы ; 
^ 


| Giri tne 


favo tH eroe Рю zaoo Бий 2600 


CURVE отит, DEUTILIZZATIONE к CONSUMO 


Bises 
эшш 
tenenle 
Fred 


RIVISTA AERONAUTICA 


In conseguenza si è studiata, 
specialmente negli Stati Uniti, ed 
in Germania, la possibilità di ap- 
plicareall'aviazicne la propulsione 
termica, 

Vantaggi delle turbine рек l'avia- 
sione. — I recenti periezionamenti 
apportati alle istallazioni a vapore 
mediante l'aumento di tempera- 
tura edi pressione del vapore (sino 
а 5409 C. e 225 kg/cm), utilizzan- 
do acciai speciali e leghe.ad alta 
resistenza, che permettono velo- 
cità di rotazione delle turbine sino 
= а 30.000 giri al 1°, permettono di 


| 
T n 
сіна a passo variabile A 


22 fica paso rend considerare l'applicezione del va- 
Î пазен pore all'aviazione. 

300 г саба рани БН! Rispetto aî motori attuali, le tur- 

100 1009 3000 4009 5000 8000 7000 8000 bine а vapore presentano impor- 

эю, з - ескекті moreen qw regione: mata окота tanti vantaggi, che gli Autori rias- 


sumono come segue: 
Le potenze unitarie delle turbine possono facilmente raggiungere ed oltre- 
passare i 100.000 с. v., эй un solo albero [come per esempio le turbine Brown 
Boveri della Centrale di Hell Gate a New York, della potenza di 215.000 
ciascuna). Ч 
Le turbine a vapore si prestano ottimamente all'utilizzazione di eleva 


tissime velocità di rotazione, in seguito all'assenza totale di movimenti alter- 
nativi ed all'uniformità rigorosa della coppia motrice; ne risultano grande 
possibilità di riduzione di peso e di ingombro. (Le turbine della Centrale di 
Mannheim, per esempio, alimentate con vapore а тоо kg/em* hanno la velocità 
di rotazione di 30.000 giri al 1", col diametro esterno di circa m. 0,50 e la 
potenza di 10.000 с. v.). Ш confronto della superficie frontale con quella di 
un motore a stella da 1500 c. v. dimostra senz'altro la notevole riduzione di 
resistenza che si può sperare di ottenere coll'impiego delle turbine, 
Questa riduzione è un fattore importante pel miglioramento della finezza 
generale del velivolo. Senza considerare il vantaggio dell'8 2, della potenza 


nominale, guito alla soppressione del raffreddamento, cifra ottenuta con 
motori a stella bene profilati (Lockheed-Elcctra per esempio). la riduzione della 
superficie frontale darebbe una diminuzione correlativa di resistenza di profilo 
е di potenza motrice di circa il 15 9, secondo prove della N, А. C, A.. 


Il funzionamento dei gruppi a vapore è più uniforme, рій dolce e soprattutto 
più silenzioso di quello dei motori di potenza equivalente; quest’ultima qualità, 
molto importante sia per l'aviazione militare che per quella commerciale, рид 
anche tradursi im uma riduzione di peso, tenendo conto dei dispositivi di 
insonorizzazione degli apparecchi da trasporto moderni. 


L'utilizzazione dei gruppi a vapore in alta quota permetterchbe di risolvere 
più facilmente che con i motori a scoppio i problemi di riscaldamento dell'aria 
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e della cabina per i passeggeri. 
Ammettendo un volume d'aria 
di 2 m» ridotto alla pressione 
atmosferica, per ogni passeggero 
ed un rinnovo ogni minuto, 
occorrerebbero, per riscaldare a 
15° l'aria estera supposta а 
temperatura di — 509 (quota 
di 10.000 metri) circa 32 chilo- 
calorie; e sarebbe necessaria una 
quantità di calore ancora mag- 
giore per compensare le perdite. 
di calore attraverso le pareti 
delia cabina. 


Le turbine a vapore hanno 
grande capacità di sopraccarico, 
che può esser fatto a velocità —_ Lo 
costante. Si ammette corrente- 01 02 03 05 
mente un sopraccarico del 50 % но. 3 - сомик pi vamazione bet века 
ed anche del тоо %, per brevi 
periodi, mentre i motori attuali 
sopportano appena il 10% per pochi secondi. Questa possibilità di soprac- 
carico a velocità costante ha importanti effetti sulle caratteristiche. 

Al decollaggio, un зортассагісо del 100 % a velocità costante, permette- 
тее di ridurre del 50 9), il percorso di rullaggio, con la conseguenza di un 
notevole aumento del carico ammissibile per unità di superficie alare, La ridu- 


zione del percorso di decollaggio risulta senz'altro dall'equazione del rullaggio 
al suolo: 


ТА 


IN FUNZIONE DEL влееовто —' 
зі “б 


й 
lie 
с=т 


nella quale є è il percorso di rullaggio, # il tempo e у l'accelerazione, Essendo la 
velocità v = v si ha anche ! = © , Siano P il peso totale dell'apparecchio al 
Y 


ecollaggio, g l'accelerazione della gravità, С la coppia motrice sull'elica, p il 
suo rendimento ed R la resistenza dell’aria alla velocità v; si avrà: 


forza _ sforzo di trazione —resistenza _ (К = р» C, — R) g 
massa P НЫ 
dalla quale є 
==» ЛЕ 3 
* зу (Кеб, 


пада ника Ву è una piccola frazione della trazione dell'elica durante la 
alla por Parte del percorso al suolo, La velocità di decollaggio corrispondente 
portanza massima è una costante per lo stesso apparecchio di peso Р, quindi 


Yo spazio e vi 
e varia sensibilmente соте —1—. Se si raddoppia C, mantenendo 


| 
1 
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pum гадаю  Conesesigar | Sostante la velocità di 


rotazione dell'elica, i 
valori di в saranno su- 
periori (per tutte le ve- 
locità di rullaggio) a 
quelli ottenuti coi mo- 
tori attuali nei quali il 
зоргассагїсо si ottiene 
alla velocità massima 
di rotazione, La ridu- 
zione del percorso di 
decollaggio sarà quindi 
almeno del 50 %; lo 
stesso avverrà per la 
durata del decollaggio 
зе 


ied 


BAblateRE 


In salita, per mante- 
тте. 4 - VELAVOLO A varone рвати nereil regime nominale 
dell'elíca si avrebbe un 
guadagno del 50 % circa, a parità di potenza e velocità nominale. Lo sforzo 
di trazione e la coppia resistente dell'elica sono infatti dati dalle equazioni 
Т- «вог Di С = pw Ds in cui è è la densità dell'aria, w la velocità ango- 
lare, D il diametro dell'elica, ж e 8 due coefficienti, funzioni del rapporto fra 
velocità di avanzamento e velocità periferica, e che rimangono costanti allorchè 
varia il passo, rimanendo uguale il profilo delle pale. Nei motori attuali 
la coppia massima è ottenuta col 75 % della velocità massima. Poichè la 
salita viene eseguita in generale colla coppia massima, lo sforzo di trazione 
varierà come ағ; sarà quindi ridotto di circa 50 9), tenendo conto della 
diminuzione del rendimento dell'elica, in conseguenza della minore velocità 
durante la salita. 


In volo orizzontale, alle altitudini crescenti, la conservazione della coppia 
motrice permetterà di migliorare il rendimento dell'elica, Le curve della fig. ? 


indicano le variazioni di detto rendimento in funzione del rapporto зр" іш 


cui о è la velocità di avanzamento, п il numero di giri, D il diametro. Aumen- 
tando la quota, diminuisce la densità 3; la velocità di avanzamento г deve quindi 
aumentare, a finezza costante, per produrre la medesima portanza P, in base 
all'equazione P = С, д о (C, resistenza totale). Affinchè l'elica mantenga 
il rendimento migliore, si deve accrescerne la velocità di rotazione, colla quota; 
di qui la necessità di aumentare nello stesso tempo la potenza del gruppo moto- 
propulsore. Solo la turbina, merce la facoltà di вортассайсо ed il miglioramento 


del rendimento colla quota, permette questo anmento di potenza. 


I gruppi a vapore presentano il vantaggio di mantenere pressochè costante 
la potenza in quota. La potenza è determinata dalla temperatura, dalla pressione 
nel condensatore e dalla quantità di vapore che passa attraverso la turbina. 

\amentando la quota, diminuiscono la temperatura e la pressione esterna. 
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Та diminuzione media della temperatura è di 5° ogni 1000 metri, mentre 
la densità varia tra il 5 є В % ogni tooo metri. La quantità di calore ceduta dal 
condensatore all'esterno è data da: 


== (Ти— Toe) 


dove я è il coeficiente di trasmissione totale, funzione, specialmente, del 
corficiente di trasmissione superficiale all'aria, della superficie esterna del 
condensatore. Questo coefficiente varia sensibilmente, come (п + 8)975, dove v 
è la velocità di circolazione dell'aria attorno al condensatore e 8 la sua densità. 
Se questa varia come la velocità dell'apparecchio, essa crescerà come 1: VS 
poiché si è visto che à v deve rimanere costante, 


П prodotto (v3jo?s varierà come (a i з)" 


lentamente colla quota, molto рій lentamente di 3. Ma lo scarto 7;— 7, 
cresce colla quota. Se Т, = ҙо%, l'aumento è di 500 % fra il suolo е 10.000 
metri; р cresce quindi colla quota е con efilusso costante di vapore al condensa- 
tore, diminuzione della temperatura di condensazione с tendenza all'aumento 
della capacità del condensatore. In conseguenza la potenza ed il rendimento 
della turbina tenderanno ad aumentare colla quota, in ragione di oltre 10% 
Ба o є 10.000 metri. 


= 3057; x diminuirà quindi 


Considerando la caldaia, un efflusso costante di vapore richiede che venga 
mantenuto il coefficiente di trasmissione delle calorie ai tubi d'acqua della 


222522 


Con 


DETIAOL) D'INSTALLAZIONE DELLA "LAKES AIRCRAFT COND. OF AMERICA ,, 
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тї, 6 - INSTALLAZIONE "GREAT LAKES AIRCRAFT CORP, = PIANTA 


caldaia, ossia un afflusso d'aria di peso costante al fornello; quest'ultimo dovrà 
essere munito di una soffiante che assorba una potenza 


worm hts |05) 


di ера sono le pressioni iniziale c finale, v, il volume d'aria per secondo, misurato 
alla pressione рь п l'indice politropico di compressione, р rendimento della 
soffiante. 

Contrariamente a quanto accade per gli attuali motori di avi: 
affatto necessario ristabilire al focolare la pressione atmosferica. Infatti, il coef- 
ficiente di trasmissione superficiale gas di combustione-tubi d'acqua varia come 
(densità > velocità]?* questo prodotto è proporzionale alla quantità in peso 
d’aria che affiuisce al focolare, e resterà quindi costante, In queste condizioni, 
la sovrapressione p:— р = ^ ру data dalla soffiante, deve solo esser sufficiente 
a vincere le perdite di carico del circuito della caldaia. Nelle istallazioni terrestri 
questa è di circa 200 mm. d'acqua; per l'aviazione, tenendo conto delle grandi 
velocità di circolazione, si possono ammettere 500 mm. 

Allora la formola della potenza assorbita può — evidentemente — s 


1 (ра # de) 


ле non sarà 


ri 


Se il consumo specifico della turbina è di 300 gr./e. v. ora di olio pesante, con 
potere calorifico di 10.500 calorie, il peso d'aria necessario per cavallo effettivo 
sull'albero della turbina, е per secondo, sarà, ammettendo un eccesso del 20 % 


al fornello, 
зоо 15% 1,2 
3000 


D 15 нове. 


е cioè, alla quota di sooo metri, un volume di litri 2.04 e di litri 3.65 а 
10.000 metri. La perdita di carico nella caldaia resterà costante per uno stesso 
efflusso in peso; si può dunque ammettere 


A ри = 0,050 Каста = 500 kg/m. 
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нэт - сараа хиллэж (LATO DEL FOCOLARE) та. 8 CALDAIA HUFTNER (LATO огтозто) 


Sissi шы d'acqua a U e i diaframmi di Si scorgono le aste oblique che creano il tiraggio 
граде dei carichi e delle temperature del focotare 


Infine, Й rendimento della soffiante, compreso generalmente fra 05 e 
07 potrà essere preso uguale a 0,6. Si avrà allora, а 5000 metri 


eda толоо m, | | | 


500 > 0,0036 | 


В o oio c.v. 
Та perdita di potenza dovuta alla soffiante è, dunque, di circa 2 a 4 %, | ! 
invece di го до % come per gli attuali motori a compressore, per la medesima | | 
quota di utilizzazione. | 
Nel calcolo di cui sopra gli AA. non hanno tenuto conto dell'aumento di | 
velocità del velivolo con la quota. Quest'aumento permetterebbe un'economia 


di potenza sull'albero della soffiante, utilizzando la pressione dinamica dell'aria 
nella manica di ammissione. Per una velocità al suolo di 360 kmjor 
misec., questa pressione è Ê r= E 
timetri d'acqua, suficiente a vincere le perdite di carico della caldaia. 1 
Poiché il prodotto 3 1: rimane costante in quota, questa pressione dinamica 
conserva lo stesso valore e sarebbe teoricamente sufficiente, anche senza sof- 
Sante, a mentenere le condizioni di combustione e vaporizzazione nella caldaia, 
a tutte le quote. 

Riassumendo, Іа potenza ed il rendimento di un gruppo motopropulsore a 
sapore anmentano colla quota, almeno simo al limile della stratosjera (11.000 | 
metri. Si possono quindi prendere in considerazione, con motoria vapore delle 


= тоо Н 


Too? = 620 kg/m*, ossia 62 cen- 
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quote di volo molto più elevate che сої motori attuali, muniti di compressori a 
gradini multipli о di turbo-compressori. Ne risultano vantaggi considerevoli, 
sia in potenza a velocità uguale, sia in velocità a potenza uguale, sia in carico 
utile o raggio di azione. Infatti, la potenza è data da 


Wald e= С.да; 


inoltre dall'equazione di sostentamento P= Су àrsi ha 


зс. (у yeast 


с 


In conseguenza, per uguali pesi totali e coefficienti di portanza е di resi- 
stenza, la velocità e la potenza aumentano con la quota in proporzione della 
radice quadrata della densità. Volendo aumentare la velocità a quota costante, 
l'aumento di potenza sarebbe proporzionale al cubo della velocità; perciò a 
10.000 metri si può aumentare la velocità del 75% con un uguale aumento 
della potenza, mentre in vicinanza del suolo occorrerebbe un aumento della 
potenza di circa 550 Зо. Cosi pure, per due apparecchi di uguale velocità, di cui 
l'uno vola presso al suolo e l'altro a 10.000 metri, la superficie portante del 
secondo potrà essere scelta del 75 9, maggiore colla stessa potenza (i prodotti 
8 Cy, ей С, mantengono lo stesso valore); si Ша quindi sensibile aumento di 
carico utile 

Un ulteriore vantaggio della costanza di potenza in quota consiste nella 
possibilità di variare le quote di utilizzazione dell'apparecchio a seconda delle 
condizioni atmosferiche, la distanza da percorrere, il carico, ecc., senza per 
questo peggiorare le caratteristiche od il consumo, 

Quota, velocità e raggio di azione hanno grande importanza per l'aviazione 
militare; la turbina a vapore lascia intravvedere progressi che possono avere 
notevole ripx reussione tattic 


Obie — L'appli 
all'aviazione dà mogo però a varie obiezioni! 

Anzitutto, la questione primordiale del peso per cavallo, 

In base ad impianti già sperimentati [due apparecchi a vapore hanno ese- 
guito recentemente prove di volo: Гипо negli Stati Uniti (Besler), l'altro in 
Germania (Hüttner)] ed a studi in corso, si possono calcolare, per potenze uni- 
tarie di oltre 3000 е. v. dei pesi рег c, v. prossimi a kg. 1 e kg. 1,2; cifra 
accettabile per quote di volo di circa 10,000 metri, e non superiore al peso delle 
istallazioni complete, con tubazioni, serbatoi, comandi, degli attuali multi- 
motori di potenza equivalente. Inoltre, coll'aumento della potenza unitaria dei 
gruppi motopropnlsori, diminuirà il peso unitario dei gruppi a vapore, mentre 
aumenterà quello dei gruppi con motore a scoppio. Infatti l'aumento di potenza, 
nel secondo caso, non può essere ottenuto che coll'aumento del numero di 
unità motrici, con conseguente complicazione dell'assicme. 

La turbina а vapore apparirà quindi sempre più adatta, coll'aumento della 
potenza, ossia della velocità di trasporto, del carico utile trasportato e della 
quota di volo, provocato dalla ricerca dell'economia. 


‘azione delle turbine a vapore 


өті all'impiego delle turbine 
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Occorre inoltre esa- 
minare se i consumi spe- 
cifici del gruppo a vapore 
non saranno eccessivi 
Per impostare bene il pro- 
blema è opportuno con- 
itontare le cifre migliori 
ottenute sino ad oggi регі 
motori a benzina, i Diesel 
ele istallazioni a vapore. 

I motori d'aviazione 
più recenti, muniti di di- 
spositivi di regolazione 
precisa della miscela car- 
burata hanno permesso 
di scendere, nell'esercizio 
normale, ad un consumo 
di carburante di 220 gr. 
per c. у Јата, Con un po- 
tere calorifico di 11.500 


wiseaipanenro 


E: 


cal. kg. la spesa in calorie | 
è di circa 2500, corrispon- тї. 9 наз тиде торыны нотага 1 | 
denti ad un rendimento 4, condensatore a miscela: D, alette deba turbina; СС, alberi 1:1 |, 
aie turbine c della сайыш. D, ruota delta turbina; J, alette | | 

"M rafiredäamento | 

n 
I motori Diesel d'aviazione Junkers Jumo hanno dato, su percorsi regolari, | || 


ora di olio pesante con. potere calori- 


consumi specifici di 165 grammi per c. 
fico di 10,500 calorie, La spesa іп calorie per c.v/ora è, in questo caso, di 1730, 


con un rendimento termico di 


1730 

La Centrale a vapore della British Thomson Houston Co. a Detroit (5. U.) 

funzionante а vapore а 5402 є 70 Ев /emz, ha dato, in esercizio, nma spesa di 1980 | 
632 


= 3690: | 
| 


calorie per ex/ora, corrispondenti ad un rendimento termico di 032 == 31,8 66. | 
198 


Si rileva quindi che nelle migliori condizioni di utilizzazione, il rendimento 
cà il consumo specifico delle istallazioni a vapore si trovano fra quelli dei 
motori a scoppio e del motore Diesel. Per apprezzare esattamente il valore rela- 
tivo delle cifre di cui sopra, sono necessarie alcune osservazioni | 

Allorché si abbandona la quota migliore di utilizzazione, i consumi spe- 
cifici erescono più rapidamente nei motori, per la presenza dei compressori il 
cui rendimento sia meccanico che termodinamico è basso, 

Le variazioni di carico hanno influenza più marcata nei motori. Nelle istal- 
azioni a vapore terrestri bene studiate, la variazione del rendimento termico è 


443% fra il so є 150 % della potenza nominale, mentre i motori a scoppio ed 
а conibustione danno una media di rs a 20 % per una variazione di carico nel | 
таррог di т : 3. Ad uguale consumo specifico, il combustibile usato nelle cal- 11 
daie ha prezzo molto inferiore; il carburante d'aviazione costa, in media, 2 franchi | | 
al kg.: il gas-oil per i Diesel 1 fr. al ky. ed il fuelloil che si potrebbe bruciare nel | 

| | 


focolare delle caldaie, costa solo fr. 0,50 al kg. Si potrebbe quindi ridurre oltre | 
| 
1 


p | 
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I'S0 % la spesa del combustibile, 
sostituendo i motori a benzina colle 
turbine a vapore, e si avrebbe an- 
cora un guadagno del 4o % rispetto 
ai motori Diesel, ей adottando le 
cifre di consumo indicate più sopra. 


11 raffreddamento del conden- 
satore è stato sovente considerato 
comegraveostacoloall'utilizzazione 
del vapore nell'aeronautiea. La 
quantità di calore che deve essere 
evacuata nel condensatore di un 
gruppo a vapore è di circa 1500 ca- 
lorie per с. v. eff. sull'albero della 
turbina, mentre il motore a benzina 
richiede solo 500 calorie, In più 
la temperatura interna del conden- 
satore è più bassa di quella del- 
l'acqua di raffreddamento di un 
motore, e lo scarto di temperatura 
fra l'interno e l'esterno risulta in 
conseguenza minore (la metà circa 
а 5000 metri) La superficie di тк, 10 - sezione SCHEMATICA пеша массшал 
raffreddamento dovrà perciò essere SE 
molto pi grande che per i motori, 
e le soluzioni classiche dei radia- 


1 combustibile; Li can 

©, piastra del bruci 
E, giunto; F, sarie 6. livello 
d'acqua; /f, alimentazione l'acqua; / arrivo dell'acqua 


niscela aria 
collettore 


tori frontali darebbero un aumento Ti ruota a palette 


inaccettabile della resistenza 

Vi è però un altro sistema, già adottato su apparecchi molto rapidi (Coppa 
Schneider) che presenta il vantaggio di non creare alcuna resistenza supple- 
mentare: il rivestimento delle ali con un fascio tubolare piatto che ne segue esat- 
tamente il profilo e la forma. Si giungerebbe allora facilmente alla superficie 
necessaria per evacuare tutte le calorie di condensazione. Ammettendo per esem- 
pio la potenza di 200 с. v. per tonnellata di peso sollevato (è di soli 160 с. v. 
nel bimotore commerciale ‘Douglas DC-2 ,,) e un coefficiente complessivo di tra- 
smissione al condensatore di 2000 chilocalorie per m:/ora (oltrepassa spesso 3000 
negli impianti terrestri forzati), ed una differenza di temperatura media іта 
l'interno є l'esterno del condensatore, di soli 15° (interno 30° ed esterno 15°), 
la superficie di raffreddamento necessario per ogni tonnellata di peso sollevato 
sarà 


нисэн 
5- - =10 та 
aAT 2000-15 


Se si dispone di superfici refrigeranti sull'intradosso ed estradosso d'ala, 
questa potrà essere caricata sino a 200 kg. per m: pari a 1 tonn. per 5 m: di 
superficie portante, ossia per то m2 di superficie refrigerante, cifra ben superiore 
a quelle attualmente ammesse. Questa superficie refrigerante potrebbe anche 
esser costruita come rivestimento portante della superficie alare, nel qual 
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caso il supplemento di peso sarebbe molto ridotto. Questa soluzione abolirebbe 
radicalmente il pericolo della formazione di ghiaccio sulle ali, qualunque fossero 
le condizioni atmosferiche. 

Un'ultima obiezione possibile è quella della complicazione, della messa in 
marcia, condotta e regolazione. Limitandosi, come è stato accennato, all'appli- 
cazione del vapore agli apparecchi di grande potenza, sarà sufficiente, per rispon- 
dervi, confrontare una istallazione come quella del " Dornier Do Х „, ed una 
centrale terrestre di potenza equivalente, con una o due wnità invece di r2, ed 
equipaggiata spesso рег marcia interamente automatica 

In quanto all'avviamento, quello delle caldaie e turbine è molto più sicuro 
che per i motori, soprattutto con tempo freddo. L'influenza della viscosità del- 
Тобо lubrificante è meno sensibile nella turbina, che in generale ha solo due o 
tre supporti; il vapore permette un riscaldamento progressivo e regolabile prima 
della messa in marcia, La regolazione del carico, che si fa sulla quantità di 
vapore, richiede una caldaia a funzionamento flessibile; come si vedrà, vi sono 
attualmente modelli che permettono variazioni di carico praticamente istantanei. 
Infine, i dispositivi automatici di regolazione e sicurezza non sono una specialità 
dei gruppi a vapore poichè se ne utilizzano sui motori, in forma di correttori 
‘automatici, limitatori di pressione, ecc. 


Gli AA. descrivono infine le principali realizzazioni e gli studi in materia 
ai propulsione а vapore, 

Apparecchio а vapore Bessler (Stali Uniti). — Si tratta di un apparecchio 
da turismo munito di un gruppo a vapore proveniente da un veicolo terrestre 
(fe. 3), della potenza di 9o c. v, e peso unitario di kg. 4,5 (kg. 0,95 per la 
macchina alternativa а 2 cilindri a V; kg. 1,1 per la caldaia a tubi d'acqua, 
© ks. 245 pel condensatore ed accessori). Il vapore veniva prodotto a kg. 77 
€ 430" С. la velocità dell'elica, in presa diretta era di 1350 giri al 1°; il conden- 
store funzionava a pressione atmosferica е la caldaia bruciava del mazout, 
L'apparecchio ha eseguito qualche volo di prova, con risultati soddisfacenti in 
quanto al funzionamento, Forzando alquanto la caldaia a 135 c. v. si sarebbe 
potuto ridurne il peso per c. У di circa 50%. 

Progretto della Groat Lakes Corporation of America. — Il progetto, realiz- 
zato in collaborazione colla General Electric Co. comprende due turbine da 
1150 c, v. ruotanti a 20.000 дігі al 1°, con riduttori doppi per le eliche che fanno 
1400 giri. Peso di ciascun gruppo con riduttore, 363 kg. ossia 0,35 kg. per с. v. 
Vna sola caldaia a tubi d'acqua, tipo Lamont, fornisce 9.310kg. di vapore all'ora, 
а 535° е 70 kglem:, con bruciatore automatico a fueloil, e soffiante а 6.700 
giti al 1’, che fornisce 140 таз d'aria fal secondo al suolo, 170 m3 a 1500 metri 
{quota normale di vole: alla pressione effettiva di 40 а 50 cm! d'acqua. La sof- 
fante assorbe 20 c. v. a 1500 metri, ossia meno dell'1 % della potenza utile. 
П peso della caldaia è di kg. 1070 cogli accessori, ossia kg. 0,45 per с. v. ed il 
relimento 83 %. I due condensatori a miscela sono disposti nello spessore delle 
ali, e formati da fasci tubolari in lega leggera. La circolazione dell'aria è regolata 
automaticamente da un relais a capsula barometrica, che agisce sulla valvola 
d'ammissione dell'aria, A velocità di crociera il condensatore funziona a kg, 0,30, 
«а pressione atmosferica a piena potenza; il vuoto è assicurato da un eiet- 
tote а vapore, e questo viene rimandato in un condensatore ausiliario. Peso 
complesivo 045 kg.[c. v. Gli apparati ausiliari, pompa di circolazione d'acqua, 
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pompa di alimentazione, pompa dei condensatori е del combustibile, sono azio- 
nati da una piccola turbina ausiliaria, ed il complesso pesa kg. 0,35 per c. v. 
L'avviamento è elettrico mediante piccoli motori a 12 Volt alimentati dalla bat- 
teria di bordo di 150 amp/ore, ed è previsto per 1 minuto di durata. Il peso 
totale dell'istallazione è di kg. 1,6 per e. v., con quota di utilizzazione di 1500 
metri; il consumo specifico previsto è di gr. 270 di fueloil per c. ујога, corri- 
spondente ad un rendimento del 23 92. 

Progetto Brobeech (Stati Uniti). — Turbina da 1000 c. v. con diametro 
esterno di m. 0,45; caldaia a tubi d'acqua del peso di kg. 0,15 per с. v. 
con combustione di 100 calorie per mi di focolare; condensatore nell'ala. 
Peso complessivo circa 0,9 rendimento termico 22% al suolo e 
35% alla quota della migliore utilizzazione di 10.000 metri; con softiante pel 
Focolare, 

Progetto Wagner (Germania). — Due turbine da 3000 с. у. alimentate da 
vapore a тоо kg/em? е 600%, Peso per c. у. kg. 1,2; consumo specifico gr. 220 
di fueloil. Le linee generali del progetto seguono le disposizioni degli impianti 
terrestri portando ad un massimo la riduzione di peso e di ingombro; il conden- 
satore è previsto per montaggio sulle ali. 

Turbina a vapore Hütiner (Germania). — La turbina, la caldaia ed il con- 
densatore sono raggruppati in un solo complesso. La caldaia è composta di un 
certo numero di tubi ad U, disposti radialmente attorno ad un asse, e ruotano a 
grande velocità, 3000 a 5000 giri al 1". Sono riempiti d'acqua ed uno dei bracci 
dell'U è riscaldato da bruciatori di mazout, producendo il vapore; l’altro brac- 
cio dei tubi riceve l'acqua di alimentazione direttamente da una gola anulare 
situata all'entrata dei tub! stessi, La differenza di densità nei due bracci (acqua- 
vapore) produce una differenza di livello variabile, funzione della forza centr 
fuga, ossia della velocità. La pressione del vapore è quindi regolata automati- 
camente dalla velocità di rotazione, La rotazione della caldaia è provocata dalla 
reazione del vapore uscente dalle estremità dei bracci scaldati che è funzione del 
volume di vapore, e quindi dell'intensità di riscaldamento, la quale regola, essa 
sola ed automaticamente, la pressione del vapore e la sua produzione. I dia- 
frammi di ripartizione dei tubi ad U sono disposti in modo da produrre, 
durante il funzionamento, una depressione nella camera di combustione e 
formano un ventilatore di tiraggio; il tiraggio è quindi anch'esso regolato 
automaticamente in funzione dell'intensità di combustione, а mezzo della 
variazione della velocità. La depressione che si produce all'entrata della parte 
fredda dei tubi ad U permette l'alimentazione automatica, in acqua, della 
caldaia, dalla gola anulare, senza l'intervento di pompe, regolata dalla velocità 
di rotazione. 

La turbina. ad uma o più ruote, è disposta coassialmente alla caldaia е 
direttamente il vapore proveniente dai tubi. Le palette direttrici, fra le 


ricev 


ruote della turbina, sono fissate ad un tamburo solidale colla caldaia. Le ruote 
molto maggiore (15.000-20.000 


girano in senso inverso alla caldaia ed a velocità 
viri al 1^). In seguito alla rotazione delle palette direttrici. le condensazioni che 
si formano durante l'espansione, come pure le goccie d'acqua trascinate dal 
vapore, vengono proiettate alla periferia per'difierenza di densità, si depongono а 
livello differente secondo le pres forma cosi una circolazione naturale di 
acqua calda verso la gola anulare di alimentazione della caldaia; inoltre il 
vapore funzionante resta sempre secco, pur 


sioni e si 


ssendo saturo. 
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La costruzione della turbina Hüttner presenta — secondo gli AA. — 

vari vantaggi, particolarmente importanti per l'aviazione: 

riduzione di peso e soprattutto di ingombro, soppressione di tutte le 
tubazioni fra caldaia, turbina e condensatore; 

miglioramento del rendimento del ciclo, per l'eliminazione delle per- 
dite di carico e di calore fra questi organi, per riduzione delle perdite di 
irradiazione e convenzione, e per riscaldamento automatico dell'acqua di 
alimentazione; 

grande sicurezza di funzionamento, dato che tutti i giunti fra la turbina 
€ la caldaia sono formati dall'acqua, е quindi non sono possibili sovrapressioni 
пей tubi ad U, e le pressioni vengono equilibrate automaticamente 

condotta e regolazione molto semplici; basta influire sull'ammissione 
del combustibile al focolare, come in un motore a scoppio; 

equilibramento degli effetti giroscopici mediante la rotazione in senso 
contrario della caldaia e della turbina e possibilità di utilizzare eliche coassiali 
ruotanti anch'esse in senso contrario, col risultato di un miglior rendimento di 
propulsione ed eliminazione della coppia di torsione sul supporto-motore; 

messa in marcia rapida, in circa 30 secondi, e molto semplice, dato che è 
sufficiente lanciare in rotazione la caldaia ed accendere i bruciatori, 

volante d'acqua minimo, ed in conseguenza marcia molto dolce, miglio 
ramento dei coefficienti di tramissione delle pareti, buona utilizzazione del 
materiale e riduzione di peso. 

Gli inconvenienti che si presentano consistono nella necessità di funziona- 
mento con vapore a pressione e temperatura relativamente ridotta; difficoltà 
di trovare superfici di appoggio sufficienti per le parti rotanti, di lubrificarle e 
rafreddarle sufficientemente, in special modo il supporto di testa della caldaia, 
Il primo modello di prova avente solo 25 centimetri di diametro e la potenza di 
1/56, v. ha permesso di constatare le notevoli caratteristiche di questa mac- 
china, Si metteva in marcia in 10 secondi, e produceva 25 chilogrammi di vapote 
all'ora con un peso totale d'acqua in circolazione di soli 35 grammi; il rendimento 
della caldaia è risultato superiore all'8o %, 

Tn seguito alle prove con modello ridotto, è stato costruito in Germania 

(in grande segretezza), secondo ГА, un apparecchio che avrebbe già volato e 
che ha le seguenti caratteristiche: apertura alare m. 32; lunghezza totale m, 22: 
potenza motrice с, v. 2500; peso totale non indicato, ma che dovrebbe essere di 
cirea kg, 12.000; quota normale di volo m. 10.000; quota di tangenza teorica 
ш, 14.000; salita a 10.000 metri in 30°; carico utile kg. 1000: velocità oraria al 
suolo km. 370; velocità oraria a m, 10,000 km. 420; raggio di azione a m. 10,000 
con carico utile di kg. 1000, circa бо ore ossia circa km. 25.000. Si rileva che Й 
peso dei gruppi motopropulsori dovrebbe essere di circa kg. г per c. v., con un 
consumo specifico di gr. 225 per c. v/ora a 10.000 metri. 


A conclusione del oro studio, gli AA. affermano che il sistema di propulsione, 
^ sapore malgrado alcune difficoltà costruttive che sono state analizzate, risulta 
più razionale del motore a combustione, per l'aviazione stratosferica a grande 
potenza del futuro. 
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Il regolatore di pressione di suralimentazione Eclipse 


Nei moderni motori d'aviazione a compressore occorre tenere un accu- 
rato controllo della pressione di suralimentazione per impedire che si superi 
il limite consentito di sviluppo di potenza. In aleuni casi, per ottenere una 
potenza più elevata al decollo, si può superare, per un breve periodo di 
tempo, la pressione normale d'ammissione al livello del mare; ma, appena 
l'apparecchio si è staccato dal suolo, si deve ridurre il regime e riportarlo 
nei limiti specificati. È necessario anche mantenere la pressione d'ammis- 
sione entro i limiti specificati durante il volo alle velocità di erociera per 
realizzare un'economia e una maggiore durata di servizio dei motori. 1 con- 
trollo della pressione d'ammissione si effettua col comando a mano della far- 
falla, che è munito di un arresto nella posizione in cui si sviluppa la mas- 
sima pressione di ammissione al decollo. Alle velocità di crociera, il comando 
a mano della farfalla comporta un frequente riferimento all'indicatore della 
pressione d'ammissione e al contagiri. Ciò richiede evidentemente una certa 
attenzione da parte del pilota 

Nei motori Wright Cyclone da 1000 c. v. viene impiegato un regolatore 
automatico della pressione di suralimentazione, perfezionato dalla Eclipse Avia- 
tion Corp. con l'assistenza degli ingegneri della Wright Aeronautical Corp. Que- 
sto regolatore a due posizioni mantiene automaticamente la pressione mas- 
sima d'alimentazione al decollo e limita la suralimentazione alla potenza di 
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Crociera od omologata in base alle condizioni desiderate, mediante un servo- 
motore azionato dall'olio del motore e comandato, a tramite di due soffietti 
metallici, dalla pressione esistente nella tubazione d'ammissione. Tl peso del 
Itgolatore completo è di kg. 1,600. П passaggio da una posizione all'altra si 
енда mediante il movimento di una semplice leva, posta a portata di 
mano del pilota. П servomotore ad olio muove la farfalla per mantenere la 
Pressione desiderata, senza alcun movimento della manetta del gas. 

I due soffietti metallici А e В (fig. г) analoghi a quelli impiegati nelle 
Mutomobili modeme per impedire Іа circolazione nel radiatore del liquido 
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di raffreddamento, finchè non sia stata raggiunta la temperatura appropriata, 
costituiscono il cuore dell'apparato. Nel soffietto A vi è il vuoto е, per 
bilanciare la perdita risultante nella pressione atmosferica, vi è una molla 
a compressione, Nel soffietto B, che è connesso con la tubazione di ammi: 
sione, vi è una molla a tensione regolabile per dare una definita quantità 
di tensione sul soffietto vuoto. Questa molla è fissata al diaframma C nel 
modo mostrato in figura, Regolando la tensione di questa molla, si regola 
la sensibilità dell'apparato a pressioni d'ammissioni più alte о рій basse nella 
gamma da 035 а 1010 millimetri di mercurio. Poichè i due soffietti hanno 
la stessa sezione, i cambiamenti nella pressione atmosferica entro l'alloggio 
dell'apparato non influiscono sulla sua esattezza. 

1l funzionamento è relativamente semplice. A] decollo, il pilota porta la 
levetta nella posizione di “ decollo „ ed apre completamente la farfalla. Si 
supponga, ad esempio, come avviene normalmente, che la pressione d'ammi: 
sione a pieno regime al suolo sia superiore a quella limite per cui è stato 
regolato l'apparato. La molla a tensione 8-1 non è in grado di bilanciare 
la pressione comunicata attraverso P al soffietto В, e quindi P si espande 
a sinistra, trasportando con sè il diaframma €. П diaframma spinge, a sua 
volta, verso sinistra, la valvola ad olio V che apre la luce H e permette 
all'olio sotto pressione del motore di entrare da G in D, spostardo a destra 
lo stantuffo £ del servomotore. Questo stantuffo, movendosi verso destra, 
tende a chiudere la farfalla alla quale il suo albero è collegato. Non appena 
la farfalla si è chiusa sufficientemente da fornire l'appropriata pressione di 
ammissione, la caduta nella pressione viene comunicata al soffietto В che si 
contrae, riportandosi alla sua posizione normale, e permette alla valvola ad 
olio dí riprendere la sua posizione neutrale, L'olio che eventualmente può 
trovarsi nella camera F esce attraverso / e passa nella coppa per lo spurgo 
K praticato nel fondo del regolatore, 

Se la pressione d'ammissione è inferiore alla normale, avviene il funzio- 
namento opposto. Il soffietto B si contrae, spostando a destra i] diaframma 
C e la valvola У; questa apre la luce / e permette all'olio sotto pressione 
di entrare in F. Lo stantuffo del servomotore si sposta a sinistra e apre la 
farfalla. L’olio nella camera D passa, attraverso Н ed 1, nella coppa. 

Chiudendo la farfalla oltre il punto in cui lo stantuffo £ del servome- 
tore raggiunge il suo arresto interno S, il regolatore viene reso inattivo e il 
comando della farfalla diviene normale, permettendo al pilota di operare 
alle pressioni di suralimentazioni inferiori alle pressioni regolate 

Il regolatore è stato prugettato per essere fissato direttamente al coper- 
chio posteriore della scatola del motore Cyclone, coperchio che è stato modi- 
ficato in modo da comprendere nella Mangia le aperture per l’aria compressa 
d'ammissione, l'olio sotto pressione del motore e l'olio di spurgo, eliminando 


così l'impiego di tubazioni esterne di aria ed olio sotto pressione. 
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FRANCIA 
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Riferendosi all'ascensione compiuta dagli aeronauti Stevens e Anderson, 
saliti — come è noto — col pallone “ Explorer TI „ alla quota di m. 22.000, 
l'llustration — n. 4889 — nota come da questo " dominio della terra ,, (ве così 
pub chiamarsi un'ascensione come quella dell'“ Explorer, la quale equivale 
all'altezza di un millimetro su di una sfera di m. 1,30 di diametro,) si può deri- 
vate ша conseguenza pratica: quella cioè di fotografare la carta della terra 
che si sposta lentamente sotto l'osservatore, anche se questi cen un aeroplano 
vola a 300 chilometri all'ora alla quota di 10.000 metri 

Un obiettivo con distanza focale di em. 20, iseriverebbe, dall'altezza di 
20,000 metri, su una lastra di cm. 20 di lato, е colla scala diretta di 1 : 100.000 
una superficie apparentemente cartografica di 400 chilometri quadrati. Se 
celta il principio dell'apparato ad obiettivi multipli, disposti in modo che 
l'immagine riprodotta dagli obiettivi periferici venga ad unirsi a quella centrale 
presa direttamente sulla verticale: si potrà ottenere, con un unico scatto sin- 
stonizzato degli otturatori, una serie di immagini che comprendono una super- 
ficie dieci volte maggiore. Teoricamente si potrebbe avere la carta della Francia 
con 130 clics 

Naturalmente l'attuale realtà tecnica è ancora lontana dalla teoria; però, 
Jer quanto riguarda la tecnica dell'aviazione e della fotografia, si è — afferma 
Yorticolista — sulla via della soluzione. 
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In Francia, anzichè ag- 
giornare la carta dello Stato 
Maggiore ad 1:80.000, in- 
grandita fotograficamente 
ай 1:50.000, verrà compi- 
lata una nuova carta alla 
scala di 1 : 50,000, în cinque 
colori, con curve di livello 
ravvicinate per la rappre- 
sentazione del rilievo, anzi- 
chè con tratteggio. Col meto- 
do fotografico occorreranno 
venti o trent'anni, per il 
lavoro che avrebbe richiesto 
due secoli cogli ordinari me- 
зэх Moi vana эк җәдә: 1081 Чора, 
ChE È semet ALLA Rima гоне ы cor awa Mesi Те Ditte incaricate dal 
Servizio geografico di ese. 
guire le fotografie aeree, materiae primo della nuova carta, impiegano apparati 
fotografici con distanza focale di m. 0.20, e con i quali dalla quota di 6000 
metri ottengono le immagini iniziali alla scala di 1:30.00. L'assieme riprodotto 
nella fig. z è stato ottenuto con un apparato $. O. M., con distanza focale di 
m. 0,20 Й спі obiettivo copre. nelle condizioni richieste per l'ulteriore lavoro 
cartografico, una lastra 13 x 18. È quindi possibile, dalla quota di 6000 metri, 
che però non è tanto facile raggiungere e mantenere per varie ore, a meno che 
sì disponga di un apparecchio speciale, di registrare l'immagine di circa 20 chi- 
lometri quadrati. Le condizioni di lavoro a tale quota, con una temperatura di 
20 0 30 gradi sotto zero e la necessità dell'apparato di respirazione d'ossigeno, 
e di mantenere esattamente la rotta per non spostarsi dalla zona da riprodurre, 
sono assai difficili, Dato che i “ mosaici fotografici „ richiedono una grande 
somma di lavoro che ha forte ripereussione sul costo, si è cercato di rilevare 
con una sola presa la maggiore estensione possibile, sia riducendo la distanza 
focale dell'apparato, con pregiudizio del dettaglio, sia ingrandendo il campo per 
coprire d'un colpo una maggiore superficie sensibile, sia impiegando vari appa- 
тай le cui immagini si riuniscono, 

Le immagini laterali date dagli apparati composti presentano natural- 
mente delicati problemi di raddrizzamento e restituzione, Questi problemi perè 
si trasformano, a misura che le quote di 6000 ed 8000 metri diventano normal- 
mente accessibili ad apparecchi specialmente attrezzati per la fotografia. L'A. 
osserva che se la Francia non vuol mantenere il record di metodi sorpassati, 
deve seguire l'esempio straniero, dove si incoraggiano i nuovi metodi della 
“ 


амс 

L'A. riporta la descrizione di due apparati americani Fairchild: l'uno, а 
10 obiettivi, è la combinazione di due apparati a 5 obiettivi T-3 A (vedi Rivista 
Aeronautica, dicembre 1934, pag. 560) montati su um supporto rigido, che ha 
10 scopo di ottenere rapidamente dei punti geodetici supplementari di controllo, 
€ permette di fotografare una superficie di 1975 chilometri quadrati. L'altro 
è l'apparato a 9 obiettivi (vedi Rivista Aeronautica, maggio 1936, pag. 220) che 
permette 100 fotografie consecutive, ciascuna della superficie di 1600 chilometri 
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quadrati, dalla quota di 9150 metri, alla scala di 1:45.000. A tali quote si 
impone l'impiego di emulsioni speciali sensibili ai raggi infrarossi, poichè è quasi 
sempre necessario traversare, obliquamente, densi strati di nebbie, e si otten- 
gono ottimi risultati, L'A. auspica l'adozione di una simile tecnica per i lavori 
cartografici in Francia, che darebbe grande sviluppo all'industria del lavoro 
aereo. 


GERMANIA 
П volo senza scalo Dessau-Bathurst dell’ Ju 86, 


зимотони nano “ус 86, 


11 monoplano bimotore rapido Junkers “ Үш 86, Biickenberg ,, , azionato 
da due motori ad olio pesante Jumo 205 (vedi Rivista Aeronautica, г. 5, maggio 
1936, pag. 210) ha compiuto sulla fine dello scorso agosto un volo senza scalo 
Dessau-Bathurst, su un percorso di 5800 chilometri con un equipaggio di tre 
persone. 

Il volo aveva lo scopo di collaudare la cellula ed i motopropulsori del tipo 
Jumo 205, da боо c. v., a due tempi. 

Pel volo Dessau-Bathurst il velivolo venne munito di elica Junkers- 
Hamilton a passo variabile a due posizioni, e regolabile di тоо tra 16° (aldecollo) 
a 269; il peso totale in partenza era di kg. 0800 di eui 4450 litri di olio pesante. 
11 percorso di decollaggio, compiuto in 23 secondi, è stato di 450 metri. L'appa- 
recchio ha seguito la rotta Stoccarda-Basilea-Ginevra-Trancia meridionale. 
Le Alpi furono attraversate a quota di 2200 metri fra le nubi, con temperatura 
i è la Spagna (Barcellona) a 2000 metri. АІ disopra della costa ispano— 
marocchina vennero utilizzati i serbatoi ausiliari, sistemati nello spazio della 
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п. MOTORE ‘FUMO 195, ELL'ALA 


cabina passeggeri. Durante il sorvolo dell'Africa — effettuatosi in paste al 
disopra delle nubi, con temperatura esterna fra 35 є 40° — i collegamenti 
furono tenuti oltre che con le stazioni radio francesi anche col dirigibile ‘ Graf 
Zeppelin, in viaggio per la Germania, 

L'arrivo a Bathurst avvenne 20 ore dopo la partenza, superando la distanza 
di 5600 chilometri ad una velocità di erociera di 290 chilometri orari, con vento 
medio di 20 chilometri, ossia una velocità media di 270 chilometri orari. Nei 
serbatoi vi era un residuo di 1250 litri di carburante, che sarebbe stato suffi- 
ciente per altre 7 od 8 ore di volo, poichè il consumo è risultato di 3200 litri per 
200re, ossia in media 160 litri all'ora, ovvero 138 chilogrammi. 

Data l'impraticabilità del campo di Bathurst, pel forte peso dell'apparec- 
chio, la partenza pel viaggio di ritorno fu effettuata da Dakar. 
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europea - X. Y., L'Esercito spagnolo ulla vigilia della guerra civile — L. No: 
I Dardanelli е la politica mediterranea — А. CICCHITTI, Zone smilitarizzate є 
punti di vista giuridici - 8. PIAZZONI, ЇЇ fuoco, potenza de! Fante - б. MOLINARI, 
Impiego di artiglieria sopra i 3000 metri - P, D'AGOSTINO ORSINI DI CAME- 
ROTA, La guerra degli altri in Africa, Trenta anni di lotte per la conquista del- 
l'Algeria — a. b., Annotazioni fasciste - Сон, Conversazione сої giovani - ha. 
ve., Slampa politicae problemi militari - La pre e postmiliture in Папа e all'estero 
servatorio sportivo — Notiziario della Milizia — La vita dell'ufficiale in 
do nelle guarnigioni e nei campi - Le armi degli altri — Scrittori e lettori. 


cor 


RIVISTA DI COMMISSARIATO E DEI SERVIZI AMMINISTRATIVI 
MILITARI, — N. 6, 1030. 


Il discorso di Avellino — 1 servizi — Gen, А. BOLLATI, La logistica nella 
campagna italo-etiopica — Ten, gen. comm, Ris. L; VINCENZOTTI, La conta- 
bilità in guerra — Ten, comm, К, Bossa, 11 servizio di commissariato nella 
divisione alpina — Prof. A. Monti, Ippolito Nievo, vice-intendente generale 
dell'esercito meridionale - Cap. amm, б. GEMMA, Le banche nel campo economico- 
amministrativo = 19 Cap. amm. Р. RAVALLI, Le pensioni militari — Prof. В. 
BELOTT, d pprovvigionamenti e сой оні annonari - Note tecniche e merceolo- 
giche - Informazioni e segnalazioni — Libri - Riviste - Giornali — Appendice. 
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L'UNIVERSO. — N. 11, 1936. 


1. CIPRIANI, Una visita ai Toda - C. MENNELLA, L' Astronomia dell'invi- 
sibile - L. Genovik, П bacino di Massaciuccoli e la sua bonifica - Cartografia — 
Notiziario - Bibliografia. 


NUOVA ANTOLOGIA, — Fase. 1554, 1036. 


La Rassegna Italiana — Relazione del Concorso per ти Romanzo del tempo 
fascista - Bando di un nuovo Concorso — В, CICOGNANI, L'amore di Adelmo — 
N. Tomasko, Diario del primo esilio (1838-1839) con una notizia di В. Ciampini 
- б. DAINELLI, La conquisia scientifica dell'Impero ~ А. CARINO CANINA, 
Nuovi orientamenti di politica monetaria - A. BALDINI, Jacopo Sannazzaro, 
onorato cavaliere - О. М. Соввтхо, I radio artificiale, 1" Ausonia „е Г Евре- 
rio, - A. BOCELLI, In morte di Luigi Pirandello - Note е rassegne. 


ECHI E COMMENTI. — М. 31, 1936. 


Gen. S, ViscoNTI PRASCA, La conquista etiopica nella narrazione di Bado- 
glio- Sen. А. BACCELLI, Sfilano i mutilati — Sen, Т. GALIMBERTI, Marxismo 
e suragio universale — Sen. В. NUNZIANTE, Universalita della lingua latina — 
Osservatorio - L'Italia nella stampa estera - Economia, Finanza, Corpora- 
tivismo ~ Forze Armate — Libri e coltura 


— N. 32, 1936. 


Sen, A. DE Manis, Le ragioni dell'Ungheria — Prof, N. PALOPOLI, 
Ripresa attività del Comitato Corporativo Centrale — M. Toscano, Contributo 
degli studiosi alla valorizcazione della conquista etiopica — Osservatorio — L'Ita- 
Па nella stampa estera - Economia, Finanza, Corporativismo, Scienza е 
vita - Libri e coltura. 


RASSEGNA ITALIANA, ~ Fase, COXXITI, 1936. 


LA RASSEGNA ITALIANA, La scuola italiana sul piano dell'Impero — Gen. 
А. BOLLATI, Documenti del valore italiano. L'offensiva dell'autunno 1917 in 
ltalia nella Relazione ufficiale austriaca - М. CHRIST, П patriottismo del Leo- 
pardi - А. Neves, Nuove sistemazioni urbanistiche nella Roma papale — 
TA Rasskcsa ITALIANA, Documenti; Italiae Ungheria (1919-1922) ~R, JACQUIN, 
Sul rimpatrio d'illustri piemontesi fuorusciti sotto l'impero napoleonico — А 
Fiocco, Proveideuze ed attività uel teatro italiano. La morte di Luigi Pirandello 
= Роштст, Рейщеа internazionale (- $. ROSATI, Libri italiani є stranieri 
- La DIREZIONE, L'accordo anticomunista tra la Germania e il Giappone — 
C. Mast, Giustificazione dell'Impero - C. ROSSETTI, Stile fascista di Francesco 
Crispi. Gli incidenti di Massaua - A. GIORDANO, La questione degli Stretti, 1 
problemi portuali e ferroviari dell'Asia Minore є gli interessi italiani — б. SABINI, 
Le Legazioni în Addis Abeba - С. Fornari е 8. Rosati, Libri coloniali. 


Bises 
ааба 
tenenle 
Fred 


162 RIVISTA AERONAUTICA 


RASSEGNA DI POLITICA INTERNAZIONALE. — Fase. ХІ, 1936. 


***, Orientamenti - б. PIAZZA, La politica continentale dell'Italia = У. 
GAYDA, L'incontro di Vienna - L. SALVATORELLI, La Triplice Alleanza. IV. 
La seconda Triplice (1887) - В. FINI, Politica economica del Gabinetto Blum = 
A. B., La situazione in Palestina - Bibliografia — Vita dell'Istituto. 


CIVILTÀ FASCIS 


A. — N. 10, 1936. 


Il messaggio del Duce nel XIV annuale della Rivoluzione Fascista - С. 
PELLI2ZI, La necessità del *' livellamento ,, — A, GRANDE, Vigilia di avanzata 
змі fronte somalo — A. GIANNINI, I! Presidente del Consiglio e le riforme costi- 
tuzionali ін Francia - 8. VALITUTTI, Aspetti storici e ideali della Dottrina del 
Fascismo — N. PADELLARO, Leninficare - С. DI NARDI, L'allincamento delle 
monete — Cronache della '* Nuova Economia „ = Cronache sindacali e corpo» 
rative = Documenti per la Storia del Fascismo - I libri — Informazioni 


LA VITA ITALIANA, — Fase, CCLXXXV, 1936. 


М. CrareMoRIS, Dalla Conferenza di Vienna all'accordo anticomunista — 
J. Evora, La guerra оссийа - б. боммі PICENARDI, Sorelismo vivo e morto — 
Fanrizio М, APOLLON], La crisi europea e la politica italiana nell'Europa cen- 
trale — б. VIGEVANI, И nuovo orientamento della politica estera belga - В. CARLI: 
La ripresa della tradizione romana nel Fascismo - A. CERVESATO, La fama di 
Napoleone alla ricerca della verità storica - А. V. MONTI, Glorie e memorie ita- 
liane in Ungheria = б. MUNARO, Dottrine moderne di guerra - б. PREZIOSI, 
Fatti e commenti — Le rassegne politiche: Politica estera; Politica interna; 
Politica coloniale e orientale - Economía е finanza, 


BREVI RIASSUNTI DI ARTICOLI 
PUBBLICATI SU RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE 


AEROPHILE. — Novembre 1936. 


Le Radio-compas et ses applications à la navigation aérienne, 

Illustrazione del sistema Radio-bussola di navigazione automatica tipo 
К. С. 5, suoi principi di funzionamento e descrizione generale, Accessori 
particolari collegati al dispositivo e loro descrizione. 

Metodi d'impiego dell'insieme; schemi e foto descrittivi. 


Le chronomitraze électrique sur base, 

Illustrazione dei metodi utilizzati per la registrazione dei passaggi su 
base di apparecchi effettuanti tentativi di velocità in circuito chiuso; descri- 
zione del sistema di ermometraggio elettro-fotografico е sue applicazioni; 
errori di registrazione, correzioni, esperimenti effettuati e risultati 

Schemi illustrativi. 
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— Numero supplementare, 


La val à voile, 

Considerazioni generali sullo stato attuale del volo a vela in Europa е 
sui progressi compiuti nel campo della navigazione aerea senza motore. 
Risultati ottenuti іш Francia, equipaggiamento e terreni utilizzati. 

Fotografie, 


L'AIR. — N. 409. 


Voilures sustentatrices propulsives, Ing. RENÉ DORAND. 

Origini degli apparecchi dotati di velatura rotante; risultati di esperi- 
menti e studio sul principio delle velature sostento-propulsore. Relazione 
sui lavori compiuti dall'ing. Bréguet in collaborazione all'autore del pre- 
sente articolo, per la messa a punto del “ giroplano ,,, Considerazioni gene- 
rali е progetti per l'avvenire. 

Fotografie. 


Le nonvean parachule è ceinture indépendante " Aviorex 111 
Descrizione del nuovo paracadute Aviorex tipo “111 ,, realizzato ulti- 
manente dalla Ditta omonima di Clichy; sue particolarità e differenze rispet- 
to ai paracadute comuni іп uso nell'aviazione; suo funzionamento generale, 
Fotografie. 


REVUE DU MINISTÈRE DE L'AIR. — N. 23. 


Le quinziéme Salen de l'Adronautique, 
Esposizione e descrizione degli apparecchi militari e civili presentati al 
Salone di Parigi; loro caratteristiche generali e dati di volo. Motori ed accessori. 
Numerose fotografie 


Salon 1936 — Le matériel. 

Presentazione di diversi apparecchi militari e civili, già in esperimento, 
in servizio od ancora in costruzione; loro caratteristiche generalie descri- 
zione, Motori, accessori ed istrumenti di bordo. 

Fotografie, 


LES AILES, — N, 804. 


La souferie " almospherigue ,, des ateliers des Mureaux. 

Descrizione degli impianti della nuova galleria aerodinamica, attual- 
mente in corso di avanzata feostruzione nei laboratori della Ditta Les 
Mureaux а Boulogne, realizzata in seguito a progetti derivati dallo studio di 
Particolari metodi di utilizzazione pratica dei fluidi e correnti d'aria, La 
mova galleria, costruita interamente in cemento armato, presenta, nono- 
stante le sue ridotte dimensioni, numerosi vantaggi in rapporto al rendimento 
aerodinamico, ed il suo equipaggiamento scientifico permetterà di ottenere 
risultati esatti e con ЇЇ massimo di automaticità, negli esperimenti da effet- 
tuarsi su modelli ridotti. 
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L'avion d'étude Kellner-Béchevean et son " aile à tiroir ,,. 

Descrizione teenica dell'apparecchio prototipo sperimentale monoposto, 
costruito dall'ingegnere Bécherean, a velatura monoplana speciale formata 
da due superfici, di cui una fissa e l'altra mobile, costituenti un dispositivo 
di ipersostentamento a fessura molto efficace, L'apparecchio è equipaggiato 
con un motore Train да 40 с. v. cd attualmente è in esperimento, 

Caratteristiche principali: 


АКАНЫН ЧЁ к v ace ce или “АЮ 6,50 
FEIN UT р TEE NUS RE TT А + 4,42 
Superficie portante 2.2... қ Бо; 5 
обо, qc io врода SG ра 256 
Velocità massima, 2222.22.22... kmfh 160 
Autonomia (оез)... э km. 459 


Piani e fotografie. 


— №. Боб. 


L'avion de chasse léger “ Mureaux 190 Сп... 

Descrizione del nuovo apparecchio leggero da caccia “ Mureaux 190 ,,, 
monoplano ad ala bassa, monoposto a guida interna, equipaggiato di motore 
Salmson 12 Vars di 450 с. v., di elica a passo variabile, dispositivi iper- 
sostentatori, carrello d'atterraggio fisso, 

Caratteristiche principali 

Apertura alare 


r при аи 838 
Lunghezza totale RA ks g 7.20 


uperüce portante ........... шг о 


ТӨН: # ЖЭШ а Eve а-а nh ЯБ 5o 
Peso totale | i + <a "sm oh mnn (О 1200 
Velocità massima (a metri 4000) . . + km/h. хо 
ХООЛОЙ янка жа Ges erar ӨШ) 2,30 

Piani e fotografie, 
L'AERO. — N. 1484. 
Technique et possibilités du " Gyroplane а Ing. I. BREGUET, 


Relazione dell'ing. Bréguet sugli esperimenti e studi da Ini effettuati 
per la messa a punto del “giroplano .... Descrizione delle particolarità di que- 
sta macchina, delle differenze che intercorrono fra la concezione della sua 
formula e quella degli antogiri; studio sulle sue possibilità d'impiego in 
avvenire, nonchè vantaggi e qualità nel campo aerodinamico e di volo. 


1485 (supplemento). 


Numero s 


heciale riguardante il XV Salone Aeronautico di Parigi. 
Presentazione e descrizione degli apparecchi francesi di ultima con- 
cezione esposti al Salone, sia di prototipi a grandezza naturale che di modelli 
ridotti; dei motori, a olio pesante ed a benzina, nonchè loro accessori; 
degli strumenti di bordo per la navigazione aerea; degli apparecchi foto- 
grafici ed accessori diversi. 

Numerose fotografie illustrative. 
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— N. 1486. 


Le bimoteuy “ Hanriot 220 ,,. 

Descrizione del nuovo apparecchio tripostoleggero di difesa "Hanriot 220, 
bimotore Gnóme-Rhàae 14 Hars da 650 с. v. oppure Renault 12 cilindri, 
destinato a compiere missioni da bombardamento leggero, combattimento, 
ricognizione, È dotato di carrello retrattile, dispositivi ipersostentatori, 
eliche a passo variabile; costruzione integralmente metallica, monoplano 
эй ala mediana, guida interna, È armato di 2 cannoni, 2 mitragliatrici d'ala 
anteriori e di 1 mitragliatrice su torretta posteriore. 

Caratteristiche principali: 


Apertura alare о... т 12,80 
Lunghezza totale ....... S tape “ка 8,67 
Superficie portante ....... ms 21,80 
Peso а vuoto ,..... «катів kg. 2210 
Peso totale о ааа ааа га. 39061 
АЙМА: 15-25-55 ау нка ЖӨ. 
Velocità massima (a metri 4000) . | . . . Еш. 509 
Ваша a m. Sooo in ........... то" 


Piani с fotografie. 


Le роте adrien de l'Atlantique. Nord. 
tudio sulle possibilità di stabilire una linea aerea regolare per i] tra- 
sporto merci, passeggeri e posta, al disopra dell'Atlantico Nord, per il 
collegamento aereo Furopa-America. Considerazioni sul problema delle 
condizioni meteorologiche ed atmosferiche riscontrate sui percorsi aerei nel 
senso Europa-America e viceversa. 


сөшіз numero speciale sul XV Salone Aeronaulico di Parigi. 
Presentazione degli apparecchi, militari e civili, terrestri e idro, attual- 

mente in servizio, іп esperimento od in costruzione esposti al ХУ Salone 
Aetonautico di Parigi. Presentazione di motori ed accessori, 

Considerazioni su questioni riguardanti la costruzione metallica e sugli 
equipaggiamenti accessori degli apparecchi 

Realizzazioni attuali ed avvenire commerciale del gruppo moto-pro- 
pulsore, 

Considerazioni sulla costruzione degli idrovolanti e sull'interesse che 
presentano questi ultimi nella esposizione del Salone Aeronautico, 


THE АЕКОРІАХЕ, — Vol. LI, n, 1328. 


The report en the armament industry. (Relazione sull'industria dell'armamento). 
Critica sulla relazione della Commissione di Armamento. 
I più importanti provvedimenti consigliati dalla Commissione sono 
а) limitazione dell'armamento per mezzo di accordi internazionali; 
0) controllo sui guadagni dei fabbricanti di armi; 
©) finanziamento e potenziamento ai fabbricanti di armi; 
4) coscrizione dell'industria in tempo di guerra, 
Questo articolo è seguito da una simile critica sul * Shadow Aero- 
Motor Scheme ,,. Vedi anche Flight, 5 novembre 1936. 
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The new Bristol aero-motors. (I nuovi motori Bristol) 

Articolo sui nuovi motori Bristol. Vengono date alcune caratteristiche 
sui seguenti motori: . 

Mercury VIII е IX; 

Pegasus X e XI: 

Pegasus XIX e XX ed il Bristol speciale Xc montato sui muovi 
apparecchi © Empire ,,. 

Vedi anche Flight, 4 novembre 1936. 


The " Miles Mohawk „ (Nuovo apparecchio “ Miles Моһагй ,,). 
Costruito dalla Ditta Phillips & Powis, per il col. Charles Lindberg, 
su suo disegno, Le più notevoli caratteristiche sono: 
comando a pedale del timone di direzione; 
un sedile posteriore che può essere trasformato in letto; 
equipaggiato con i più recenti strumenti di volo. 
Ha un motore Menasco Buccaneer di 250 е. v., un'autonomia di 3200 
chilometri, una velocità massima di km/h. 320 ed un peso lordo di kg. 1225 
Fotografie є piani. 


— Vol. LI, n. 1329. 


The british aircrajt industry to-day. (Industria Aeronautica odierna deli'In- 
ghilterra). 
Specchio contenenti i nomi delle Ditte costruttrici di velivoli e dati sui 
tipi costruiti od in costruzione nel 1936: 
‘Armstrong Whitworth 27,, per 42 passeggeri, attualmente in costruzione; 
“Maia e Mercury,,, apparecchio composto, in costruzione negli stabili. 
menti di Short Bros., che sarà probabilmente impiegato per i voli transatlantici: 
“ Handley Page Harrow ,, da bombardamento pesante. 
Fotografie. Vedi anche Flight del 12 novembre 1936. 


— Vol. LI, n. 1330. 


On the best Paris show, yet, (Sull'odierna. Mostra Aeronautica di Parigi). 
Articolo sulla Mostra Aeronautica di Parigi. Elenco, caratteristiche е 
fotografie degli apparecchi e motori esposti, 
1/Inghilterra ha presentato l'apparecchio da bombardamento “ Bristol 
Blenheim ,, e i motori delle ditte Armstrong Siddley, Bristol e Rolls Royce. 
Per le fotografie e descrizione dei motori ed apparecchi presentati alla 
mostra, vedi anche The Aeroplane del 25 novembre 1936 ed і Flight del 
19 e 26 novembre 1036. 


— Vol. LI, n. 1331. 


On the German aircraft industry. (Sull'industria aeronautica della Germania). 
Articolo sull'industria aeronautica tedesca ed in particolare sulla ditta 

Junkers, Relazione su detta ditta e una particolare descrizione dell'appa- 

tecchio '' Ju 6,, (fotografie delle varie parti dell'apparecchio). Descrizione 

del motore Jumo 205 di 700 с. v, montato sul Ји 80 
Fotografie, 
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FLIGHT. — Vol XXX, n. 1455 


British aevo-engine data. (Dati sui motori d'aviazione inglesi). 


Elenco, particolari e dati relativi ai motori d'aviazione 1936. Fra quelli 
descritti vi sono: 


vis Alcide a 18 cilindri, potenza ma: 


ima di 1345 c.v., peso 
kg. 710; 


Il Pegasus XIX e XX a 9 cilindri, potenza massima 925 c. v. peso 
kg. 460. 


Fotografie dei motori e delle varie parti. Vedi anche The Aeroplane, 
11 novembre 1936. 


— Vol, XXX, n. 1457. 


An engineer al the Paris show. (Un ingegnere alla Mostra Aeronautica di 

Parigi), 

Articolo di H. J. Pollard Wh. Ex. F. R. Ae. S., sullo sviluppo tecnico 
degli apparecchi presentati alla Mostra. Egli, fra l'altro, ha osservato che 
quisi tutti gli apparecchi hanno eliminato l'irrigidimento esterno. È rima- 
sto meravigliato della costruzione degli apparecchi: “Fokker G. І... da 
bombardamento, “А. N. T.,, e “Наана 220,,. 


UNITED SERVICES REVIEW. — Vol. LXX 


У, п. 4900. 


The Fleet air arm, (L'Arma aerea della Попа). 

Articolo di Sir Herbert Russell, sulla controversia del coutrollo ammi- 
nistrativo dell'Arma aerea della Flotta, Dal punto di vista strategico, mate- 
riale ed economico, l'Arma aerea della Flotta deve essere, secondo l'opinione 
dell'Autore, alle dipendenze dell'Air Ministry e non dell'Admiralty, 


A pag. ro sono riportate le discussioni tenute sullo stesso argomento, 
al Parlamento. 


AERO DIGEST. — Vol. 29, n. 4. 


Controlled lighting for landing during sero-sero condition. (Illuminazione per 
atterraggio controllato con scarsa visibilità). ` 
Articolo di J, B. Bartow sugli esperimenti pratici d'atterraggio eseguito 
con poca visibilità (neve, nebbia, polvere, fumo e pioggia) a mezzo di apparati 
radio, ascoltatori, fari, luci, pilota automatico e varie combinazioni di essi, 
Diagrammi e fotografie. 


Asphalt surfaces jor Airports. (Asfaltatura Aeroporti). 

Vantaggi e possibilità pratiche delle superfici asfaltate dei campi d'atter- 
raggio. È dimostrato che l'urto ricevuto da un apparecchio che atterra su 
una superficie asfaltata, è leggermente superiore a quello che normalmente 
eso riceve atterrando su campi non asfaltati. 

Fotografie. 
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Instrument landing systems for aircra]t. (Parte Г). (Sistema d'atterraggio con 
strumenti). 
Deserizione dei vari вили 
ad oggi (8 in tutto). 
Dall'articolo si rileva che attualmente i migliori son 
il sistema del Bureau of Air Commerce; 
il sistema Army-Hegenberger; 
il sistema dell'United Air Lines 
Fotografie, disegni е piani. 


ti per l'atterraggio cieco, sperimentati fino 


Nuovo apparecchio americano 
Caratteristiche: 
Specialità. 222... Caccia 
Motore ....... Р. & W. Wasp junior di 5 
o Twin Wasp Jr. di 700 c. v. 
Velocità massima . , . km/h. 402-450 (Fotografie e piani). 


Vought 143 n 


AVIATION. — Vol. 35, n. 10 


Fleetwings sca Bird. (Nuovo apparecchio della ditta Fleetwing, di Bristol, 

Philadelphia, $. U. АЈ. 

Apparecchio anfibio, costruito interamente in acciaio inossidabile, 
l'articolo descrive particolari della costruzione speciale interna ed esterna. 
Una delle notevoli caratteristiche è costituita dal carrello, che retratto 
automaticamente ai lati della fusoliera, forma due alette, 

Fotografie e disegni, 


WESTERN FLYING, — Vol. 16, n. то. 


The пеш“ Douglas Flying boat ,,. (П nuovo idrovolante americano " Douglas 
DF ,,). 
Caratteristiche dell'apparecchio 
Motori +. nisi 2 Wright C 


опе GR-1820 05 


Potenza sing 1000 С. v. 

тэг 
Apertura alare . . . m. 28,06 
1шшһейз „...... №. 21,33 


Velocità massima, . . . . km/h, 300 
Peso totale ....... kg. 12930 

aquipaggio наи "4 

Autonomia con 12 passeggeri e 6132 litri di ben 
autonomia con rifornimento normale e 32 pa: 
izione e fotografia, 


rina: km. 531) 
seggeri: km. 2414. 


Des 


FLUGSPORT, — N. 23. 


Pariser Salon 1. (И 
Descrizione dei s 
nautico di Parigi (13 


» Salone dell'aviazione). 
menti apparecchi, o modelli, esposti al Salone aero- 
9 novembre 1030): Monoplani Caudron da turismo 


p ] 


zt 
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е commerciali " C-635 Simoun ,,, bimotore " C-444 Goeland ,,,  С-6оо 
Aiglon „, bimotore “С-бдо Typhon „. " C-69o,, da allenamento, cac 
cia“ Cyclone „ con motore da 450 c. v. e velocità oltre 500 km/ora; quadri- 
motore “ Farman 224,, рег 40 passeggeri; quadrimotore " Lioré Olivier 
Н 246 ,, per аб passeggeri; autogiro licenza '* La Cierva ,,; eaceia " Dewoitine 
D 510,,, "D 513,,, “Р 371 ,,, е commerciale " D 338,,; triposto bimo- 
torelda combattimento " Potez 63,,; monoplano “ Bréguet В. М. 38, 
destinato al record di durata, motore Clerget-Hispano da 500 c. v., antono- 
mia 12,500 km,; caccia monoposto “ Loire 250 ,,. Descrizione dei motori 
Salmson: 9 cilindri da бо а 350 c. v.; 6 cilindri TES da 250 c. v.; 12 cilindri 
rovesciati VARS 450 с. v.; 750 con compressore; Salmson-Diesel SH 18 
da боо с, v. 


Hanseaten erobern. den Nordatlantik. (Gli hanseaticî conquistano il Nord- 
atlantico). 

Cronaca delle traversate nord-atlantiche Lisbona-Azzorre (Bermude)— 
New York, e ritorno, eseguite dagli idrovolanti postali della Lufthansa: 
Domier Do 18 " Zephyr „ ей“ Aeolus ,, muniti di motori Diesel Jumo гоз. 

Descrizione di apparecchi e motori: 

Biplano da allenamento Bücker “ Jungmann ,, con motore Hirth HM 50 
da 100 c. v., peso in volo kg. 670, velocità massima kmjora 170, di crociera 
170, quota di tangenza metri 4600. 

Motore Diesel Daimler-Benz LOF 6, da 800/900 c. v., а 16 cilindri in 
due serie di 8, І motori, che al massimo sviluppano 1200 с. v., sono montati 
sul dirigibile ‘ Hindenburg ,,. 

Motore leggero По FI 2-400, a due cilindri a due tempi, da 20 с. v., 
cilindrata litri о,8, peso kg. 38., 

Motore Siemens SH 14 A4 da 128/160 c.v. che può funzionare 500 
ote senza revisione totale. 


Metallflugzeugban, (Costruzioni metalliche in aviazione), 

L'articolo facendo una rassegna delle varie applicazioni e dei procedi- 
menti impiegati nelle costruzioni metalliche in aviazione descrive le costru- 
zioni metalliche Heinkel eseguite con profilati aperti in acciaio inossidabile; 
il sistema di saldatura a punti della Bücker-Flugzeugbau С. m, b. Н. per 
strutture di cellule a traliccio, in acciaio Krupp al ni-er, con resistenza di 
120 kg/mm (il peso di un'ala è di kg. 13,42 contro 13,15 dell'ala in legno); 
la struttura geodetica Vickers-Wallis; le leghe placcate (plattiert), molto 
resistenti alla corrosione e descrive inoltre le attrezzature speciali per detta 
lavorazione. 

Fotografie, 


24. 


Pariser Salon JI, (Salone di Parigi 11) 

Continuazione della descrizione di apparecchi e modelli esposti al salone 
di Parigi dalle ditte francesi Amiot, Bloch, Bréguet, Dewoitine, Farman, 
Hanriot (caccia leggero 220), Fauvel, Gourdou, Lioré Olivier, Loire, Mureaux, 
Morane Saulnier, Romano e dalle case straniere Fokker, Koolhoven, Benes 
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e Mraz, Letov, Kolben Danek, PZL, Bristol е dall'U R, 8.8. Descrizione 
са illustrazione del caccia biplano monoposto “ Heinkel He 516 ,,, in legno 
con motore BMW a та cilindri in linea a doppio V da 750 с. у. con due mitra- 
gliatrici sincronizzate; superficie alare тг 27,2; peso kg. 1465/1900; velocità 
massima 330 km/ora. 


LUFTWISS| - то. 


Haupicersammlurg 1036 der Lilienthal Gesellschaft, (Assemblea plenaria della 
Società. Lilienthal), 
Resoconto dell'assemblea plenaria della Società Lilienthal per le ricer- 

che aeronautiche, Riassunto dei discorsi e delle relazioni presentate dai 

relatori Millikan (5. U.) sulle ricerche aerodinamiche ed applicazioni alle 
costruzioni: Nutt (5. Г.) sui motori d'aviazione e problemi di esercizio; 

t (Germania) sul motore Diesel- Junkers, e Nallinger (Germania) 

sulle costruzioni dei motori con cilindri in linea e relativi supporti. 


LUFTWELT. — N. 12. 


Reichs SegelfIng-Buuschule als Gemeinschafisbetrieb, (La scuola di costruzione 

di volo а vela). 

Organizzazione e vita della senola di costruzioni di alianti di Wandsbek, 
dove si svolgono corsi di istruzione della durata di un mese, che mettono 
in grado gli allievi di costruire apparecchi di volo. Mensilmente vengono 
prodotti vari alianti per i gruppi regionali. 


Die Flensburger Schlepp-Winde, (Autoverricetto), 
Descrizione ed illustrazione dell'autoverricello per lancio e rimorchio 
di alianti, del gruppo di volo a vela di Flensburg. 


та, 


LUFTWEHR. — 


Lujtwaffe in Abissinien. Nach den Kriegshüchern der Marshálle Badoglio und 
De Воно. (L'arma aerea in Abissinia dalle memorie di Guerra dei Mare- 
scialli Badoglio с De Bono). Cap. FISCHER у. POTURZYS. 

L'A. cap v. Poturzyn in base ai libri dei due Marescialli, ad altre pubbli- 
cazioni e documenti di спі ha potuto prender visione, oltre alle proprie osser- 
zioni sui luoghi, fa un'ampia descrizione e critica dell'opera imponente 
sviluppata dall'aviazione italiana nella guerra italo-etiopica, 


iesen im Verband. (Volo in formazione). 
Tllustrazione delle varie formazioni di volo per squadriglie e gruppi 
di squadriglie. 

Descrizione ed illustrazione dei seguenti apparecchi; 

“Henschel Hs 122,,, monoplano biposto da allenamento, metallico, 
con motore stellare SAM 22B da өто с. у. apertura alare m, 14,5 superficie 
alare me 34,7, peso kg. 1650/2530, velocità massima 265 km/ora. 

“ Henschel Hs 125... monoplano monoposto da allenamento, metal- 
s тое ad В cilindri capovolti, da 200 c. у, apertura alare 
alare ше 14; peso kg. 605/975. 


F 


lico motore Argus 
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SCHWEIZER AERO-REVUE. — N. 11. 


Die shüunjtige Organisation der Flieger-und Fliegerabwehrtruppe. (Futura 
organizzazione delle truppe d'aviazione г di protezione antiaerca). 
Dal го gennaío 1938 entrerà in vigore il nuovo regolamento per l'orga: 
zazione a terra dei reggimenti di aviazione, divisi in battaglioni su tre com- 
per il parco di aviazione, e progetto di regolamento per le 


pagnie ciascun 
truppe di difesa controaerea. 


LUFTFAHRTFORSCHU. 


Theorie des Flugzeugiragffagels іт susammendrackbaren Medium. (Teoria 
dell'ala portante dell'aevoplano in un fluido comprimibile). L. PRANDTL, 
L'A. espone una nuova teoria della superficie portante, calcola i poten- 

ziali di Ausso per vari sistemi di movimento, con velocità uniforme, facen- 

done l'applicazione all'ala di lunghezza indefinita, a velocità ultrasonora 


Tragfligeltheorie bei Uberschallgeschwindigheit, (Sviluppo della teoria dell'ala 


portante a velocità ultrasonora). Н. SCHLACHTING, 
ТА, parlando della teoria dell'ala portante di dimensioni definite per 
velocità ultrasonore, tratta i vari casi di distribuzione della portanza, per ali 


trapezcidali e rettangolari. 


Iupels-Peilung. (Rilevamento a impulso). М. PIENDI 

Si descrivono i metodi e gli apparati di radiorilevamento ad impulso, 
molto importanti per i voli notturni, onde evitare le deformazioni prodotte 
dall'onda della ionosfera. Si ottiene in media una trasmissione a 150 km. di 
distanza su una larghezza di 299, Si confronta il sistema di trasmissione 
notturna Adcock con quello a impulso, e si descrivono i vantaggi e gli 


inconvenienti di entrambi. 
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L'aeronautica nelle città italiane: Bergamo П 


L'opinione che il Mascheroni s'era formata dell'aeronautica è evidente 
pet chi sappia leggere tra le righe dell'apologo mitologico 17 volere di 
dame riportato nel numero di ottobre (pag. 145-148) della presente Ri 
L’invenzione è anzitutto attribuita a Pallade e a Vulcano, еһе è come dire 
all'ingegno e alla tecnica umana. Veramente non era ancora compiuta, era una 
invenzione fatta solo per metà, mancando la conoscenza e la pratica dei 
mezzi di direzione, ma Minerva avrebbe procacciati anche questi, col tempo, 
под era da dubitarne, Ciò infatti viene a significare il paragone proposto da 
Nettuno fra la navigazione marittima iniziatasi da lungo tempo e la nuova 
incipiente navigazione aerea: come gli uomini l'avevano spuntata in quella 
così anche in questa avrebbero finito per sormontare tutti gli ostacoli. Riesce 
ridicola la collera impotente di Giunone, dovuta alla sua tradizionale gelosia: 
ridicola e inutile. Alla guerra, al commercio in tempo di pace poteva ser- 
vite Ў nuovo ritrovato, come l'autore accenna, non insistendovi troppo, 
certamente perchè ancora imperfetto. Un'eco dello scalpore prodotto nel 
mondo dalla scoperta si sente nelle parole messe in bocca a Mercurio, le 
quali anche mordono garbatamente l'indole dei francesi. 

Sul finire del Settecento е nel corso dell'Ottocento troviamo a Bergamo 
parecchi altri cultori dell'aeronautica: uno storico anzitutto, il p. Angelo 
Maria Cortenovis, e in seguito, a varia distanza, due tecnici, Giuseppe Cap- 
pello е Oreste Platone. Dirò di questi ultimi una parola, prima di soffer- 
marmi più a lungo sul primo, più meritevole forse di tutti 

Giuseppe Cappello era un ingegnere architetto che fiori a Bergamo 
verso la metà del secolo scorso, quando cioè l'aerostatica continuava a ser- 
vire quasi unicamente allo svago delle moltitudini in certe ricorrenze, nono- 
stante le proteste e gli studi degli uomini di scienza che intravvedendo 
un miglior impiego di essa andavan cercando faticosamente la soluzione 
del grande problema della dirigibilità accennato già dal Mascheroni, Il Cap- 
pello credette Фауста trovata in un motore a reazione, come si ricava da 
un suo opuscolo stampato a Bergamo nel 1857, intitolato La direzione oris- 
тише dei palloni aerostatici scoperia (tip. Crescini, in-8, pag. 12), di cui sog- 
giungerò qui qualche ragguaglio desumendolo dal Supplemento decennale or 
ora uscito della mia Biblioteca Aeronautica (Firenze, Leo S. Olschki editore), 

Premesso che per dirigere orizzontalmente un aerostato si richiede una 
forza che orizzontalmente agisca, passando peril centro di gravità del sistema 
е che sia in facoltà dellaeronauta dirigersi dalla parte che egli vuole, ГА, 
prosegue in questi termini: + 
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‘Immagino due palloni, l'uno sottoposto verticalmente all'altro e fra 
loro congiunti coi noti mezzi... Il pallone superiore sia di taffetà ripieno 
di gas idrogeno; il secondo collocato fra il superiore e la sottoposta navi- 
cella sia metallico di forma sferica е lo riempia qualunque gas ad una ten- 
sione maggiore di quella che ha l'aria atmosferica esterna, Il suo centro sia 
collocato al centro di gravità di tutto l'intero sistema aerostatico e siano 
nella superficie sferica opportunamente praticati dei fori circolari muniti di 
valvole da potersi aprire a volontà dell'aeronanta: questi fori siano poi distri- 
buiti in quel circolo massimo della sfera che trovasi in posizione parallela 
all'orizzonte ... 

Il lettore avrà già capito quello che doveva succedere aprendo una 
qualunque delle valvole: ‘l'aria stata prima compressa nel pallone metallico 
reagirà sul pallone stesso in quella sua раме che trovasi opposta al foro 
Әсе ихо, facendo perciò muovere il pallone є con esso tutto l'apparato 
acrostatico in una direzione opposta ас ихо... 

Ha torto però il Cappello ad aggiungere che ‘questa forza non venne 
fin ora applicata alla direzione dei palloni,,, mentre già sin dall'origine era 
stata proposta e anche, sembra, sperimentata da uno dei fratelli Mongolfier, 

Segue, ed è certo questa una novità, il calcolo matematico di questa 
forza, che in una seconda edizione dell'opuscolo (ivi, 1854, in-8, pag. 6) fu 
ommesso с anche noi ommettiamo contentandoci di qui riferire la chiusa: 

Ora fatti i debiti calcoli... risulta che si potrebbe a tutto l'appa- 
rato imprimere una quantità di moto maggiore di quella che la forza di 
gravità imprimerebbe ad una massa verticalmente cadente del peso di chi- 
logrammi 13,390 nel supposto che questa forza cessasse di agire dopo il 
primo secondo, il che equivarrebbe a far percorrere ai suddetti kg. 13,390, 
di moto uniforme e rettilineo lo spazio di m. 35,250 ad ogni ora, qualora 
i prescinda dalla resistenza del mezzo... Che se poi si immaginasse che per 
entro il pallone metallico fosse racchiuso un liquido di quelli che si conver- 
tono in gas alla sola temperatura ordinaria dell'atmosfera, oppure vi fossero 
racchiuse le sostanze dalle quali devesi sviluppare il gas richiesto mediante 
reagenti raccolti in piecole bottigliette di vetro da rompersi opportunamente 
al momento che si ynole incominciato lo sviluppo del gas medesimo — metodo 
assai noto in chimica e che venne ora perfezionato da un inglese il quale 
consoli processi chimici, ha ritrovato il modo di convertire l'acqua in vapore 
acqueo instantancamente, valendosi egli di tale ritrovato per ispegnere gli 
incendi e ne parlarono le pubbliche gazzette degli anni 1551 e 1552 — allora 
si avrebbe un efflusso perenne di gas acqueo, е in questo caso la forza acce- 
leratrice sarebbe costante e continua е il moto sarebbe uniformemente acce- 
lerato, mentre la velocità, є la quantità di moto potrebbe emulare quella 
che si ottiene sui convogli delle strade ferrate; e per valutame gli енені 
varrebbero quelle stesse formole o almeno formole omologhe, che valgono a 
valutare gli effetti prodotti dalla forza di gravità, tenendo calcolo, se si 
vuole, anche della resistenza del mezzo, e a tale oggetto può consultarsi il 
Venturoli nella sua Meccanica с. 2 € 4 lib. IL, del tomo Тес, o де, Ш 
del tomo Ш, 

Come si vede, il progetto del Cappello, sebbene difi 
era serio e ben studiato e meditato; il che non si рис 
altro ри 


ilmente eseguibile, 
invece dire d'un 
getto posteriore, dovuto a un tal Oreste Platone, il quale nel 1893. 
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dirigibile moderno, proponeva e brevettava un ‘apparecchio рег la naviga- 
zione aerea col mezzo dei piccioni viaggiatori, , (privativa ind. зт luglio 1893, | 
per anni tre: vedi il Bollettino delle Privative Industriali, a. 1893, pag. 200). | 
L'espediente non era nuovo, Senza risalire ai leggendari voli del re persiano 
Kavus, di Alessandro Magno e di Nembrod (v. Ala d'Italia, nn. 2 e 5 del 
1027), era stato immaginosamente adoperato dall'inglese Francesco Godwin 
nel suo romanzo L'uomo nella Luna uscito a Londra nel 1635, e seriamente, | 
sembra, dal tedesco Такої Kaiserer nel 1801 (ib., un. 5 e 6). Veramente nel 
sistema del moderno progettista non c'entravano solo i volatili, ma, oltre | 
al pallone ordinario, una doppia serie di palloncini pieni di gas disposti nella 
navicella с un altro pallone fusiforme sorreggente una bilancia comune а | 
cui veniva appeso l'apparecchio con la sbarretta a cui eran fissati i сарі | 
delle funicelle che per l'altro capo si allacciavano alle ali dei piccioni (!!). 
Giova più tornare indietro, ne] Settecento, e prendere in esame la Memo- 
ria che nell'ultimo anno del secolo pubblicava a Venezia il p. Angelo M. Corte» 
movis, un barnabita di Bergamo (1727-1801) domiciliato a Udine (dal 1764) | 


ийите 
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quando già s'era sulla buona strada che doveva condurre alla creazione del | 


dov'era professore nel Collegio di San Lorenzo Giustiniani. Scrittore polii- 
grafo е studioso enciclopedico, specializzato sovratutto in storia e im archeo- | 
logia, nelle scoperte che si venivan facendo durante il Settecento era portato 11 | 
a ravvisare altrettante riesumazioni dell’antico, Così per l'elettricità — una | | 
sua Memoria s'intitola infatti Dell'eleliricismo conosciuto dagli antichi — così | 


ota per l'aeronantica sulla quale scrisse, nella rivista di Venezia intitolata 
Memorie per servire alla storia lelteraria є civile, un'altra dissertazione inti- 
tolata Del volo degli uomini conosciuto dagli antichi. La Memoria è eruditissima; 
t anche quando un critico moderno è propenso a dissentire dall'autore 
uell'interpretazione di passi e fatti riportati, non può a meno di ammirare 
la conoscenza che egli dimostra delle antiche letterature, Sotto il rispetto 
Vibliografico poi la Memoria originale pubblicata (in estratto) in ristrettissimo 
numero di copie, зі può considerare come un vero cimelio, anche dopo la 
nuova edizione annotata еһе nel 1906 ne fece Eugenio Vajna Пе Pava nella 
Biblioftia dell" Olschki. Non sarà quindi inutile riportarla qui per intero. 


DEL VOLO DEGLI UOMINI CONOSCIUTO DAGLI ANTICHI 
(Disseriazione del р. Angelo M. Cortenovis (Venezia, 1800) 


L'invenzione degli aerostati è una delle scoperte, che fanno più onore al 
secolo ХҮП. Si за come e quando è stata fatta, e quali i promotori siano 
che l'anno portata a quella perfezione, nella quale ora si trova. Se questa 
scoperta sia stata fatta anche іп altri tempi, e che se ne sia perduta la 
memoria non so che altri ше abbia sospettato. Fissando lo sguardo nella 
caligine de’ più remoti tempi, іп quei secoli che da Varrone sono stati chia- 
mati favolosi, a me è sembrato di travedere delle traccie di questo volo. 

: Хе ho raccolto i lumi sparsi negli autori, che сі hanno serbato i frammenti 
di quegli antichi tempi, che come i rimasugli di un naviglio spezzato contro 

то scoglio sono pervenuti fino a noi; acciocchè altri giudichi, se di questa 

scoperta si debba la prima lode agli antichi, come di altre s'è fatto, o a 

moderni, 
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L'uomo che vede gli augelli con tanta leggerezza е velocità andare per 
l'aria sente naturalmente in se stesso verso di loro una tale invidia che poco 
vi vuole che non si provi anch'egli di stendere le braccia, e di sollevarsi a 
loro imitazione in alto, Vede alcuni di essi col corpo pesante dopo alcuni 
passi poggiare alle regioni più alte del cielo e colle ali dirigere il loro corso 
più felicemente che le nostre ali non fanno sulla superficie dell’acqua. Vor- 
rebbe anch'egli seguire i loro voli, e più volte in più maniere si è ingegnato 
di provare, ma il suo proprio peso є la privazione delle ali, e degli stru- 
menti di volare По hanno avvilito, e fatto restare ammiratore soltanto del 
volo altrui. Ha supposto che in altro stato l'uomo volasse, e di grandi ali 
ha fornito le sue Deità, che si è figurato che in altri tempi abitassero la 
terra. Quindi i Greci antichi, є i seguaci de’ Greci gli Etruschi, e le altre 
Nazioni che per metà solamente, e meno ancora, avevano avuto le tradi- 
zioni dei Patriarchi, dipinsero volanti le loro virtù, che poi col nome di Dei 
e con mille favolette distinsero e onorarono, I Fati che poi furono conve 
titi nelle tre Fate o Furie, avevano da principio le ali, e così la Nemesi, e le 
altre Potenze che al primo Nume assistevano. Così [side e Osiride, cosi Cerere, 
Triptolemo e Perseo. Si dice di Crono Dio de’ Fenici, al dire di Sanconia- 
tone presso di Eusebio nella Preparazione dell’ Evangelio, che aveva quattro 
ali alle spalle, due spiegate e due basse, e due altre sopra la testa. Fanete 
figlio di Crono è rappresentato con più ale in una medaglia di Camarina 
presso Й chiar, Ennio Quirino Visconti nel tomo VI pag. 14 del Museo Vati- 
cano. Questa medesima figura, о di Crono o di Fanete, si vede scolpita nei 
bassi rilievi di Persepoli. Astrea, la Dea della Giustizia, se ne fuggi dalla 
terra. In alcuni libri apocrifi de’ Rabbini, è detta Ester, е vi si dice che con 
una parola magica mettesse le ale e volasse quando voleva, 

La Religione vera adottò questa opinione degli uomini, quando volle 
rappresentare i Ministri veloci che portano in terra la volontà di Dio, dando 
agli Angeli due grandi ali. Aristofane, il comico di Atene, congiurato a met- 
tere sulla scena în ridicolo le dottrine e le scoperte de' filosofi del suo tempo, 
dopo di avere deriso il ritrovato dell'Elettricismo nella Comedia delle Nubi, 
si beffa dell'invenzione del volo degli uomini nella Commedia degli uccelli. 
Finge che un certo Pistetere si sia pensato che nell'aria si possa formare 
una città, — come quel Padre Domenicano [Galien] si era formato quella 
gran nave, colla quale andava ad abitare nella più alta regione dell’aria 
poco prima dell'invenzione degli Areostati — ed introduce molti personaggi, 
che una tale pazzia in lui fomentano, e cercano di fargli voltare il cervello 
su questa invenzione. Che il poeta intenda in questa Commedia di deridere 
i filosofi del suo tempo, e specialmente coloro che colle tradizioni orientali 
volevano nobilitare il Politeismo, e rettificare, quanto potevano, le incon- 
gruenze troppo palpabili di esso dalle dottrine che qui si spacciano, dell'ovo 
primordiale, del caos, e di quella genealogia interminabile де” primi Dei, si 


conosce, 

Luciano Samosateno, поп meno satirico e sprezzatore della filosofia greca 
di Aristofane, me! suoi libri intitolati per ischerno della vera Storia, mette in 
ridicolo le diverse maniere studiate fino ai suoi giorni di volare; dal che si 
vede che vi era allora l'opinione che gli uomini volassero; e che molti serit- 
tori avevano studiato e parlato delle diverse maniere di volare. Dice tra le 
altre cose che la sua nave da un turbine di vento portata in aria, arrivò 
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al cielo della luna; che qui trovò dei Cavalli-avoltoi e altri mostri, che delle 
grandi ali spiegavano, е рег quell'immenso spazio si avvolgevano, e vi face- 
vano guerra al cielo abitato dai sudditi del sole. Quindi nomina i Cavalli 
formica, i Laganopteri, i Cemeroboli, gli Scorodonechi, e non so quali altri 
da Імі inventati per mettere in derisione coloro che sul sodo avevano par- 
lato del modo con cui di ali si potevano, o gli uomini o le loro navi, armare 
e mandarsi a camminare per l'aria. Plauto ancora nomina gli uomini che 
volavano, e i Greci avevano la parola da Salviano e da Firmico a noi con- 
servata ‘Petaminarius,,, che significa uomo che vola. Insomma, correva 
voce ed era opinione comune, е specialmente a presso di quelli che le inte- 
riori lettere e le orientali erudizioni avevano studiato, che l'uomo avesse 
volato e potesse ancora volare. 

Al tempo de' primi Cesari, allora cioè che Roma divenne la più grande 
cosa che era al mondo e che da ogni parte venivano a fare di sè pompa 
in essa i più singolari tra gli nomini, crebbe ancora, e in Roma si diffuse 
la voce del volo degli uomini. Quantunque molte fossero le maniere inven- 
tate per riuscirvi, пла sola però, quella dell’aria infiammabile, о rarefatta, 
che si è introdotta nei giorni nostri, fu allora con felice riuscita adoperata. 
Venne dalla Tracia la prima volta, ed agli Sciti, come a Nazione colta ed 
illuminata, fu allora attribuita, Questi, о per dir meglio, і Selvaggi e i Nomadi 
del Settentrione, che andavano sui carri errando per le foreste in traccia 
di nuovi pascoli, usavano di coprire i loro carri di pelli, e di pelli зі forma- 
vano le tende, quando in qualche paese per qualche tempo dovevano fer- 
marsi. Egli è naturale che abitando essi pacsi freddi, sotto que’ padiglioni 
facesseto fuoco, е che dallo strame abbruciato ergendosi una bella fiamma, 
il gaz che si sprigionaya, sollevasse in alto quel coperchio di pelli, e che da 
tale esperimento prendessero a formarsi degli aerostati tanto perfetti quanto 
sono i nostri; e che i più sealtri e accorti fra di loro se ne servissero per 
imposturare gli altri, e passando in altri paesi dove non fosse conosciuta 
tale arte sì facessero credere altrettante divinità, Due cose pare che confer- 
mino questa opinione, Si sa che nell’elezione de’ loro Re avevano que’ 
Nomadi questo rito, che il promosso sopra di un grande tappeto, sostenuto 
da' Grandi del regno a quattro angoli, veniva sollevato in alto; il che a me 
sembra una reliquia del primo areostato, nel quale si fece vedere in que" 
paesi il loro capo, Una somigliante cerimonia si trova anche nella vita di 
Apollonio Tianeo scritta da Filostrato. I Ginnosofisti ballano e sotto i loro 
piedi si gonfia il terreno, e li solleva per aria. L'altra cosa degna di osser- 
vazione si è che, al dire di Erodoto е di Servio, ogn'anno si spedivano 
dalla Tracia delle donne al tempio di Delo ad offrire de' fastelli di paglia, 
quasi vi conoscessero una divina virtù, per la quale si portavano in aria gli 
areostati, Si legge ancora che questi popoli andando alla guerra portavano 
iu cima alle loro aste per insegna certe striscie di pelle, che gonfiandosi del- 
Тапа prendevano la figura di lunghi draghi, il che doveva succedere colle 
intestine degli animali, come si formano adesso gli areostati minori. 

Il P. Erasmo Froelich nella sua Appendice alle Medaglie degli antichi Re 
stampata in Vienna nel 1752 in 42 alla tavola z* e il signor Pellerin nel terzo 
Supplemento alle medaglie де Re e delle città, stampato in Parigi іш 49, 1708, 
alla tavola та e 2% parlano delle medaglie Пе Re di Persia, che sopra la 
Regia Tiara hanno la figura del pallone areostatico. Questa acconciatura ha 
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eziandio nel rovescio una delle due figure, che fanno la guardia al fuoco 
perpetuo de' Persiani, la quale crede che sia di uno del sangue reale. Quello 
che fa egualmente meraviglia si è che il Pellerin medesimo ci assicura а pag. 36 
del detto Supplemento, che Antioco, primo Re di Siria, e Prusia, secondo Re 
di Bitinia, in medaglie d'oro portano sopra l'orecchio un'ala di uccello, il che 
è un simbolo di uguale valore de’ palloni volanti, che dimostra essere stata 
in quei paesi la tradizione, che і primi Re vi fossero capitati per aria, є 
coll'aiuto de" palloni aerostatici, giacchè non senza ragione si sarebbero acco- 
modati, né avrebbero lasciato a’ loro successori una acconciatura di testa 
così incomoda 

Coll'aria adunque infiammata, e rarefatta dalle vampe dello знате 
abbruciato sotto di que" padiglioni di pelle degli antichi Traci o Sciti, veni- 
vano trasportati gli uomini coraggiosi per aria da ип paese all'altro, е così 
comparvero i primi legislatori della Persia, dell'Egitto e della Gre 
fecero adorare рег 1408, Luciano Samosateno, che ne’ libri intitolati della 
veria Storia mette in burla quegli scrittori che avevano parlato del volo 
degli uomini, nel suo Dialogo detto il Filopseudo а pag, 102 del tomo terzo 
delle sue opere dice: “Ma tu hai voglia di scherzare, disse Cleodemo; eppure 
io che um tempo era più incredulo di te in queste faccende, (pensavo infatti 
che nessun argomento mi potesse indurre a crederci), tuttavia non appena 


vidi volare quell'estraneo forestiero (apparteneva egli, come si diceva, al 
popolo degli Tperborei) ci credetti e dovetti confessarmi vinto, quell'io che 
per tanto tempo avevo negato ogni cosa. Ma che altro potevo fare, al 
vederlo trasvolare per l'aria di pieno giorno є passeggiare sull'acqua е tra- 
versare il fuoco a tutto suo agio?,,, Nel qual passo € da osservarsi: 1° che 
Iperboreo fosse il barbaro, che tali prodigi operava, cioè Scita di Nazione o 
Trace; 2° che non alla presenza dell Imperador Romano nella celebrità dei 
giuochi Anfiteatrali, ma in Grecia; e che passeggiasse sull'acqua ed andasse 
in mezzo alle fiamme senza riceverne alcun nocumento: il che dimostra esser 
diverso da Simone Й Mago; e che un altro пото questo fosse diverso da 
quello. Di un altro parla Giovenale nella Satira terza al v. 71; ed Eusebio 
imo, fa menzione 


nella sua Syria Ferlesiustica nel libro quinto capo duodw 


di un Teodoto eretico, che volando cadde a terra: tutti diversi da Simon 
Mayo, che di questi tempi si cimentò al volo medesimo alla presenza di 
tutta Roma. Svetonio parla di un Icaro, che volle navigar per l'aria е 
cadde; ed imbrattò del suo sangue il seggio, che Nerone si era fatto erigere 
nell'Anfiteatro (nel libro 69 сар, 12), Dello stesso fa menzione Dione Gi 
stomo nell'Orazione 24, Credo che di Simone il Mago parlino in ques 
ghi i due autori; giacché la loro autorità conviene eon quella de’ Santi 
Padri, che la caduta di Simone ci descrivono, Che fosse un vero volo di 
aria infiammabile, come si usa а’ nostri giorni, non un'apparenza di volo, 
dalle espressioni di essi Padri chiaramente si deduce. Amobio, che viveva 
al tempo di Diocleziano, nel libro 2° “adversus Gentes,, dice: “ Aveva 
infatti ben visto (Roma) il corso (aereo) di Simon Mago e le sue ignee qua- 
drighe soffiate via dalla parola di Pietro е al nome di Cristo dissipate, Aveva 
visto, dico, quell'uomo tradito nella fiducia che riponeva nci falsi dei e di 
quelli che li temono, precipitare a terra di peso e a terra giacere con le 
gambe spezzate, Amobio al corso aereo e alle infocate quadrighe attri- 
Disce il sollevarsi del Mi 
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areostatico, che la figura di quadriga, che buttava fuoco, rappresentava. Cirillo 
Gerosolimitano nella ''Catechesi,, 6, dice: ‘Avendo promesso Simone di 
elevarsi al cielo trascorrendo per l'aria in veicolo diabolico, inginocchiati i 
servi di Dio con preghiera concorde lanciata come freccia contro il Mago, lo 
fecero cadere а terra, Dall'alto precipitò così uno che era stimato un dio per 
andare a configgersi sotterra nell'inferno ,,. Qui pure si parla di andare per 
l'aria, e di essere dall'aria tratto a terra. Lo scrittore che ha tra le Opere 
di S. Ambrogio un Commento sopra la Lettera di S. Paolo a’ Romani cap. 5, 
dice: ‘Neppure un prodigio fatto da qualcuno come quello che si legge 
aver operato Simon Mago, che a confusione del popolo cristiano si dice aver 
volato su per l'aria, dovrebbe diminuire la nostra Fede,,. E 8. Ambrogio 
medesimo nel libro 4°del suo Esamerone: '' Mentre Simone con volo magico 
all'alto del cielo saliva 8. Pietro disciolta la forza dei carmi (magici) lo 
colpi e prostró,,. O sia stato artifizio fisico, о virtù de’ versi magici, volò 
per Гана Simone, come dai due testi si deduce. Cogli stessi termini presso 
a poco зі spiega Severo Sulpizio nel libro 29 della sua Storia: '' Celebre la 
contesa di Pietro e Paolo contro Simone, nella quale per via di magia soste- 
"uto da due diavoli dando prova ripetutamente di volo, messi in fuga i 
diavoli dalle preghiere degli Apostoli, precipitò a terra alla presenza del 
popolo, straeellandosi,,. 8. Massimo di Torino nell Omelia quinta nel Natale 
бе $$. Apostoli Pietro с Paolo a lungo scherza sull'andare per aria volando 
di Simone: ‘Siccome infatti questo medesimo Simone зі proclamava Cristo 
ed asseriva di poter salire in cielo, come figlio che toni dal padre, 5, Pi 
tro allora messosi in ginocchio pregò il Signore e con la preghiera che fece 
vinse Й giuoco magico. Poichè prima arrivò a Dio la preghiera (di Pietro) 
che il volo (di Simone). Si potrebbe dire veramente che Pietro lo vinse nel- 
Тайо е lo depose a terra e come per un precipizio facendolo sbattere nelle 
pietre gli ruppe le gambe: е ciò а vituperevole ricordo del fatto, in modo 
che colui che poco prima aveva tentato di volare non potesse più nemmeno 
camminare е chi aveva voluto imbracciare le ali perdesse i piedi. Ma forse 
(е anche ciò è mirabile) che questo mago alla presenza dell'Apostolo abbia 
potuto per poco volare per l'aria, si dovette alla tolleranza di Pietro: per- 
mise infatti questi che più alto salisse perchè più dall'alto cadesse. Volle che 
їп alto si levasse alla presenza di tutti, perchè gli occhi di tutti lo potessero 
vedere precipitare dall'alto,,. Lo scaltro Simone stette per qualche tempo 
sospeso nel suo Areostato sopra l'Anfiteatro, e finse di volare; ma Dio che 
non voleva con un falso miracolo autenticare un'impostura, gli fece perdere 
l'equilibrio е venne a cadere а” piedi dell'Imperatore, sugli scalini di pietra 
che sostenevano il suo trono. Teodoreto vescovo di Ciro nel libro contro gli 
eretici tomo 2°, cap. 2°, dice: “ Venendo di nuovo a Roma il divino Pietro 
gli strappò le ali della sua frode; e da ultimo provocatolo a una gara di 
prodigi sventò per divina grazia l'incantazione, alla vista di tutta Roma facen- 
dolo con le sue preghiere precipitare da grande altezza e quelli che avevan 
visto il miracolo avviando a salvezza,,. Finalmente un frammento greco 
tolto dalla Laurenziana di Firenze al Pluteo 50 cod. r3: "' Di poi Simone 
si fece dagli spiriti maligni portare in alto; ma per le preghiere dei beati 
apostoli quell'uomo iniquissimo come acqua (di nube) si risolvette e la sua 
gloria svani,,. Il sig. canonico Foggini ci ha uniti questi passi de’ Santi 
Padri nel suo bel libro: De Romano Petri itinere el Episcopatu stampato in 
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Firenze nel 1741, in-$°, a carte 147, da’ quali non solo la verità del fatto 
viene dimostrata; ma il modo ancora ci зі rappresenta, col quale fu il fatto 
stesso eseguito. Tmperocchè la cognizione che abbiamo ora acquistata dei 
vari gaz, che l'aria nostra formano, e delle maniere di esaminarne il loro 
peso, di separarli dal restante dell'aria e di chiuderli in leggeri recipienti, е 
mandarli per aria con l'aggiunta di quel peso, che loro viene detratto con 
la separazione, ci mette fuori di dubbio di attribuire alla forza de' Demoni 
quella di potere portare in aria il corpo di Simone, e di farlo comparire 
opetatore d'un miracolo, che dagli altri uomini non era allora inteso. Santo 
Ambrogio ne assicura che la Samaria era nn paese che aveva stretta rela- 
zione con І Etiopia, e con altri paesi orientali, пе" quali ancora le tradizioni 
antiche si erano conservate, e che di là Simone poteva con le altre arti, 
che magiche chiamava, avere quella di volare per l'aria per mezzo degli aero- 
stati, Il Martiniére che Samaria fu abitata dai discendenti di Chus che dalla 
izia venivano. 

Egli è dunque assai probabile, per non dire certo, che non solo al tempo 
de' primi Cesari di Roma, ma in altri tempi in Grecia, in Tracia, in Scizia 
e nell’ Oriente vi era Гаме del volo degli uomini е che per mezzo dell'aria 
infiammabile veramente abbiano volato, e che поп sia lode tutta del secolo 
XVIII quella di aver fatto andare per Varia gli arcostati, come i nostri 
moderni filosofanti si vantano ,,. GIUSEPPE Borrrio 
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VARIE 


I servizi radiometeorici d'Aeronautica 


5 È stata pubblicata l'edizione 1936 di ип volume assai interessante per gli 
aviatori e per gli addetti ai servizi radiometeorici; si tratta del volume: Z Ser- 
vizi Radiometeorici d'Arronawiica wel quale vengono sanciti e definiti i criteri 
ei sistemi già parzialmente in atto о in corso di rapida с integrale attuazione, 
specie dopo la recente creazione delle Centrali di assistenza del volo. 

L'esperienza è la maestra della vita, ma anche il continuo perfezionarsi 
dei mezzi d'indagine, di studio e di comunicazione hanno man mano indotto і 
competenti organi del Ministero dell'Aeronautica a variare l'organizzazione dei 
serriziradiometeorologici per la protezione del volo, variazione che recentemente 
За culminato oltre che nella già citata costituzione delle Centrali di assistenza al 
volo anche nella creazione del nuovo Ufficio centrale delle telecommnicazione e 
dell'assistenza del volo. 

П volume di cui ci accingiamo a parlare raccoglie in un “ testo unico ,, 
tutta l'esperienza trascorsa e la concreta in nuove disposizioni tendenti a ren- 
dere il servizio sempre più aderente alle crescenti esigenze della navigazione 
aerea. Questo volume di сітса 280 pagine con numerose tavole fuori testo, 
organico, preciso, documentato ed esauriente, merita una illustrazione di una 
certa ampiezza sia per la sua importanza intrinseca sia per l'opportunità che 


navigante e quello specializzato. 
1 volume consta di una prefazione, di una introduzione e di tre parti; 
l'introduzione tratta dei criteri adottati, delle suddivisioni е dei compiti in linea 


generale; la prima parte dell'ordinamento e delle attribuzioni del servizio meteo- 
rologico d’aeronautica, la seconda è il vero e proprio regolamento dei servizio, 
mentre la terza parte tratta degli ordini di servizio che regolano i vari servizi 
ccanismo, secondo cui funziona il nuovo 
servizio radiometeorico d'aeronautica, l'introduzione è di gran lunga la parte 
più importante, Stabilita infatti l'imprescindibile necessità є supremazia del 
3 “volo organizzato ,, necessità ormai sancita dalla quotidiana esperienza, ven- 
: gono illustrati i vari provvedimenti adottati per soddisfare le reali necessità 
E dell'organizzazione. 
Questi provvedimenti sono essenzialmente costituiti dalla: 
19) istituzione dei servizi speciali di assistenza del volo; 
2°) standardizzazione internazionale dei metodi usati e loto progressiv 
messa a punto în regolarità, puntualità ed esattezza. 
1 servizio di assistenza del volo si può considerare costituito da tre servizi 
principali: aeromobili, meteo, traffico. Ciaseuno di essi assume aspetti divers 
secondo lo svolgersi del volo organizzato: 
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A) Fase di preparazione del volo: 

segnalazione dei messaggi di sicurezza relativi allo stato di funziona- 
mento dei segnali luminosi e alle condizioni di atterrabilità o di ammarrabilità 
degli aeroporti; 

studio delle condizioni meteorologiche in atto lungo la rotta e di quelle 
in cui sarà effettuato Й volo; 

segnalazione agli aeroporti interes 
mobile, 


sati dell'avvenuta partenza dell'aero- 


"ase di volo: 
trollo e correzione eventuale della rotta seguita dall'acromobile 

scambio con altri aeromobili е con le centrali competenti delle condi- 
zioni meteorologiche di volo; 

segnalazione periodica all'aeromobile delle condizioni meteorologiche in 
atto e di eventuali fenomeni pericolosi sul tratto di rotta ancora da seguire; 

comunicazione eventuale all'aeromobile delle correzioni da apportare 
all'indicazione dell'altimetro di bordo. 


B) 


©) Fase di arrivo 

guida per l'avvicinamento all'aeroporto; 

guida all'atterraggio о all'ammaraggio; 
segnalazione all'acromobile di eventuali messaggi di visibilità nell’aero- 
porto di sealo, oltrechè impedimenti temporanci eventuali all'atterraggio о 
all'ammaraggio; 

segnalazione agli aeroporti interessati dell'avvenuto atterraggio o amma- 

raggio dell'aeromobile. 


Tre organizzazioni centra 
competenz 


li provvedono ciascuna per le parti di propria 
a svolgere il servizio generale di assistenza del volo, il quale si 
basa su tre differenti specializzazioni tecniche! servizi e mezzi di comunicazione; 
osservazioni e segnalazioni meteorologiche; esercizio della navigazione aerea; 
scuno di essi perciò corrisponde un organismo centrale: servizi radioclet- 
trici е delle comunicazioni io del traffico aerco 
(movimento velivoli). 

Mentrei primi due servizi fanno parteintegrantedel servizio radiometeorico, 
il terzo riguarda le più ampie attribuzioni d'impiego e di esercizio degli aero- 
mobili e degli aeroporti e pertanto esula dalla competenza del servizio generale 
di assistenza del volo, ma questo servizio utilizza, per i suoi scopi, gli stessi 
mezzi di comunicazione degli altri e perciò sotto questo speciale rignardo è 
considerato in questo volume 

Tutto questo complesso di servizi non è svolto, nè lo potrebbe essere, 
direttamente dagli organi centrali, che hanno solo compiti ordinativi e direttivi; 
esso viene espletato praticamente dalle Centrali di assistenza del volo distri- 
buite organicamente sul territorio metropolitano e coloniale, 

Abbiamo detto come il servizio generale di assistenza del volo possa sud- 
dividersi in tre distinti servizi dal punto di vista della sua utilizzazione e preci- 
samente: serviz zio traffico; nel volume sono 
precisati ampiamente i compiti e illustrati i criteri su cui sono basati; рег il 
servizio meteo diremo solamente a titolo di curiosità che ogni giomo рій di 
20,000 cifre sono radiodifiuse e ripetute e tutti questi dati sono ricevuti dagli 


a cia 


servi; 


servizio meteorologico 


тото ИН, servizio meteo, servi 


Bises 
ваш. 
tenenle 
Fred 


VARIE 187 


Uffici Meteorologici, ove vengono rapidamente decifrati e riportati su apposite 
carte, in modo da avere quasi una cinematografia del tempo con pose distan- 
ziate di tre ore, 


Quanto abbiamo detto non à che un riassunto assai sintetico dell'introdu- 
zione al volume di cui сі stiamo occupando; questa introduzione, come abbiamo 
accennato all’inizio, è assai importante poichè per suo mezzo зі riesce a quadrare 
tutta l'ampia materia, che nelle numerose pagine del testo si sminuzza, per 
necessità di cose, in una tale somma di particolari da far perdere, alle volte, 
l'esatta visione del complesso; è bene perciò che tutti coloro che vogliono farsi 
una idea esatta del funzionamento dei nostri servizi di assistenza del volo non 
traseurino questa introduzione, ma anzi ad essa si riferiscano sempre quando, 
nel corso del volume, abbiano a non ritrovare più il filo conduttore, il che non 
è molto difficile, seppure l'esposizione sia fatta in forma chiara e soprattutto 
con una organicità così stretta e serrata da riuscire perfettamente evidente. 
Tuttavia data la minuziosità e la estrema precisione con cui è trattata la mate- 
ria l'introduzione serve a dare una visione organica, serve a mettere " a fuoco ,, 
il complesso della materia trattata 

Quello che l'introduzione fa per il complesso del volume, un capitolo gene- 
rico о premessa fanno per ciascuna delle tre parti di cui si compone quest'opera 
che andiamo illustrando. 

Dando perciò una prima scorsa generale e proseguendo la nostra esemplifi- 
cazione fotografica, зі può dire che se l'introduzione serve a mettere " а fuoco ., 
l'insieme, la prima parte rappresenta la fotografia al minuto x di tutta l'orga- 
nizzazione dei servizi radio-meteorici, la seconda parte anima questa fotografia, 
la riproduce a tempi determinati, la dinamizza e mercè le successive visioni 
fotografiche rende cinematografica questa visione che la terza parte localizza 
ggograficamente con le cartine, gli elenchi delle stazioni, delle centrali, dei 
centri, ecc. Sono nomi, alcuni assai noti, altri un po' oscuri, di un grand 
numero di località sparse nel Regno, nelle Colonie, nell'Impero; si Па così com- 
pleta l'impressione della rete che imbriglia dalle Alpi all'Equatore le susseguen- 
tisisituazioni meteorologiche per portarle tempestivamente e convenientemente 
elaborate a conoscenza degli nomini che volano, per la loro sempre maggiore 
sicurezza. 

Organi direttivi: 

Ufficio centrale delle telecomunicazioni е dell'assistenza del volo. 
Direzione servizi delle Zone Aeree Territoriali e uffici servizi delle 
aviazioni insulari. 
Organi esecutivi: 
Centrali di assistenza del volo 
Centri radiometeorici о centri К. 
Stazioni di osservazione. 
Magazzino centrale materiali R. T. M, 
I mezzi di comunicazione di cui i predetti organi si valgono per raggiungere 
i compiti che abbiamo indicato sono: la rete radiotelegrafica, quella telegrafica, 
quella telefonica, Illustriamo ora brevemente l'ordinamento e le attribuzioni 
degli enti che abbiamo sopra elencato. 
Ufficio centrale delle telecomuntcazioni e dell'assistenza al volo. — A questo 
Ufficio sono devoluti: Іо studio, l'organizzazione e l'esercizio dei servizi inerenti 
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alle telecomunicazioni e alla assistenza del volo dell'Aeronautica militare е 
civile e inoltre la definizione dei prototipi dei materiali meteorologici e radio- 


elettrici relativi alle reti meteorologica, radiotelegrafica, radiotelefonica, radio- 
goniometrica, di radiofari di navigazione e per atterraggio senza visibilità, 


telegrafica, telefoni e quanto in genere occorre all'assistenza e alla guida radio 
elettrica del volo nonché la costruzione, l'approvvi 
di questi materiali 5 

Per quanto concerne le installazioni e gli apparati radioelettrici di bordo 
T Uilicio in parola fornisce alla Direzione generale delle costruzioni e alla Dire- 
zione superiore studi ed esperienze i dati derivanti dalla sua esperienza di eser- 
cizio allo scopo di rendere gli impianti di bordo sempre più idonei al loro compito. 

Direzioni territoriali dei sercizi delle Zone Aeree Territoriali e uffici autonomi 
dei servizi delle aviazioni insulari, = Gli Ссі collegamenti е segnalazioni di 
queste direzioni e шісі assicurano il regolare funzionamento del servizio 
meteorologico della propria giurisdizione territoriale e si avvalgono per questo 
dei Comandi competenti nella cui giurisdizione aeroportuale si trovano i 
Centri R. T. M. e le Stazioni. 

Centrali di assistenza del volo. - Le Centrali di assistenza del volo hanno il 
compito di provvedere alla sicurezza e alla regolarità del volo nella regione di 
propria competenza. Esse sono perciò responsabili della perfetta esecuzione dei 
servizi “aeromobili,,, ‘meteo, e ‘traffico ,,, in base alla regolamentazione 
internazionale ed interna in vigore, al fine di contribuire efficacemente alla 
sicurezza della navigazione aerea nelle proprie giurisdizioni. La caratteris 
principale delle centrali consiste nell'essere costituite da un organismo a fun- 
zionamento automatico, dove l'attività dei singoli sono eronometricamente 
regolamentate in maniera permanente ed armonicamente coordinate tenendo 
presente che il lavoro reso è il prodotto della più intima e sentita collaborazione 
tra tutti i componenti la centrale. 

Le centrali nel territorio metropolitano, сойж 
seguenti: Taliedo, Venezia Lido, Lido di Roma 
ancora а Taranto) con una sottocentrale a 
а Messina), E ssima istituzione], Castel Benito (Libia) con sotto- 
centrale a Ве tuazione), Addis Abeba con una sotto- 
centrale ad Asmara е una a Mogadiscio, 

Le sottocentrali hanno compiti analoghi a quelle delle centrali ridotti alle 
esigenze particolari della circoscrizione del corrispondente Centro R. T. M. 

Ogni centrale di assistenza al volo è costituita da una Direzione, da un 
Centro meteorologico regionale, da un Centro regionale delle comunicazioni е 
da un Magazzino di materiale К. T. M. di cui, nel volume sono specificate 
costituzioni e funzioni. 

Centri radio telegrafici meteorici, - Sono così denominati i Centri R. T. 
con annessa stazione meteorologica principale, che effettuano emissioni radio- 
meteoriche regionali ей hanno vari compiti tra eui quelli di assicurare l'ascolto 
degli stop orari, di ricevere e ritrasmettere i bollettini del tempo, gli avvisi agli 
anti, 


onamento e la installazione 


le e dell'Impero sono le 
Brindisi (provvisoriamente 
Харон, Siracusa (provvisoriamente 


aerona 


Il Regolamento, = La seconda parte del volume contiene, Й Regolamento 
per il Servizio Meteorologico d'Aeronautica, costituito da una premessa espli- 
cativa e da 34 articoli, nei quali vengono raccolti in norme tutti i criteri e tutte 
le funzioni, di cui si è fatto cenno. 
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Gli ordini di servizio. - La terza ed ultima parte è costituita da dieci 
capitoli, ciascuno dei quali si riferisce ad uno speciale servizio е ne determina le 
norme particolari, l'elenco delle stazioni che vi partecipano, il sistema e le moda- 
lità di accentramento e di radiodiffusione, Abbiamo così il servizio meteorologico 
principale per la previsione del tempo, il servizio dei messaggi meteorologici 
collettivi internazionali, il servizio meteorologico delle navi per la previsione 
del tempo, quello ausiliario per la previsione del tempo, quello delle segna- 
lazioni tecniche e delle previsioni generali, il servizio delle previsioni regionali 
e di rotta, il servizio meteorologico sussidiario per la navigazione aerea, quello 
degli aeromobiliin volo e infine il servizio degli avvisi agli aeronaviganti, nonchè 
quello dell'ora per la rete aeronautica. 


Questo volume che si rinnova ogui anno, assume questa volta una parti- 
colare importanza per il profondo rimaneggiamento avvenuto nei servizi ita- 
liani dell'assistenza al volo, tra cui la creazione dell'Ufficio centrale delle tele- 
comunicazioni е dell'assistenza al volo e delle Centrali diassistenza al volo in 
madrepatria, nelle Ссіспіе е rell'Impero. 

Tutto ciò rappresenta un notevolissimo perfezionamento al complesso dei 
servizi in atto per la sicurezza della navigazione aerea. n. 


Indicatore orario universale, geografico, astronomico, di precisione 


„ Segnaliamo ai nostri lettori, е soprattutto ai nostri piloti, questo ^ Indi- 
fitore orario universale „, perchè realmente risponde agli scopi pratici per 
cui fu ricavato dal " Crorcmetro universale ,, del signor Giuseppe Medici. 
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Esso infatti, eseguito con precisione geografica е tecnica, è un арра- 
recchio, veramente ingegnoso e di facile uso, che permette di fissare auto- 
maticamente e con precisione astronomica la data, le ore, i minuti, i quinti 
di secondo astronomici e convenzionali per qualunque punto del mondo; 
in altre parole permette di precisare rapidissimamente Гога di un dato punto 


del globo rispetto a quella di un altro, e dà così una chiara idea dei fusi orari 
e delle loro relazioni. 
Approvato, di massima, dai Ministeri mi 


tari, da quelli dell’ Educazione 
nazionale, delle Colonie e delle Comunicazioni, nonchè da numerosi scienziati 
€ tecnici, esso può trovare degno ed utile posto nelle sale di studio, negli 
uffici, nei gabinetti scientifici e nelle biblioteche, tanto più che, per l'este- 
tica е l'armonia di tinte (è stampato in dieci colori su cartoncino monolucido 
verniciato e montato su solido cartone di centimetri 50 x 60), è di bello 
efietto ornamental 

Ogni copia è accompagnata da una breve e chiara istruzione sul modo 
di valersene; e mentre il suo costo normale è di L. 3o, ai lettori della nostra 
Rivista residenti in Italia viene ceduto al prezzo di L. 20 soltanto 

Perle richieste rivolgersi alla Sede centrale dell'Indicatore orario universale 
(Via Doria, 9, Civitavecchia) o al sig. Giuseppe Medici (Via Nomentana, 9, 
кота), 


СЕ s 


luppi della Fiera di Milano 


Dei risultati conseguiti dal diciassettesimo mercato fieristico milanese si 
è recentemente occupato il Consiglio dell'Ente Autonomo Fiera di Milano nella 


sua seduta autunnale. П successo senza precedenti dell'ultima manifestazione, 
successo che ha notevolmente superato quello delle Fiere succedutesi dal 1931 
al 1935, oltre a costituire una tangibile riprova dell'efficienza del grande mer- 
cato campionario internazionale, ha dimostrato, in un'ora storica perla Patria, 
la potenzialità produttiva della Nazione italiana e la superba disciplina che la 
Rivoluzione fascista ha saputo creare in tutti i settori dell'industria, dell'agri- 
coltura e del commercio, cooperanti, in un clima di perfetta armonia e di alta 
comprensione politica, per il conseguimento di quell'autarehia economica auspi- 
cata e voluta dal Duce 

I dati statistici, che furono а suo tempo pubblicati dalla stampa italiana е 
straniera, costituiscono la documentazione più probante del nobile sforzo com- 
piuto dai produttori per presentare alla Fiera di Milano, nel chiaro e luminoso 
ordinamento delle mostre, il sereno volto di questa nuova Italia lavoratrice 
€ guerriera; є sc agli organizzatori del mercato va ЇЇ merito di aver atteso con 
consapevolezza ed entusiasmo al lavoro organizzativo, al Partito Nazionale 
scista, che concesse alla diciassettesima Fiera il suo alto e ambito patrocinio, 
bisogna riconoscere quello di aver galvanizzato la massa degli espositori, contri- 
buendo in forma decisiva al eouseenimento dei risultati più lusinghieri, 
a Fiera di Milano, al vaglio delle cifre statistiche, assunte con lodevole 
scrupolo e senza preconcetti di falsa pubblicità, resta е si afferma, dunque, al 
terzo posto fra le manifestazioni internazionali del genere e tiene il rango d'onore 
іта i mercati campionari d'Italia. 

Con vivo compiacimento, il Consiglio ha preso atto inoltre della situazione 
а dell'Ente, che è notevolmente migliorata durante i due ultimi esercizi 
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finanziari, ed ha approvato il bilancio preventivo della diciottesima mani- 
festazione, antorizzando la Segreteria generale a proseguire ne! programma di 
rinnovamento e miglioramento edilizio, già iniziato da qualche anno e che ha 
avuto recentemente felici realizzazioni. 

In proposito, una novità interessante sarà costituita dalla costruzione, 
alla quale in questi giorni si è dato inizio, di un nuovo padiglione, destinato ad 
accogliere le mostre delle macchine cartarie, delle macchine grafiche e delle 
macchine tessili, Il fabbricato sorgerà sulla vecchia area del Padiglione della 
Zootecnica ей occuperà una superficie di ben 4000 metri quadrati, con un 
fronte verso il Viale delle Scienze di 45 metri e una profondità di об. La facciata 
del modernissimo padiglione, alto 12 metri, sarà caratterizzata da grandi ve- 
trate e da un corpo centrale che si eleverà sulla linea del fabbricato, dando al- 
l'insieme della costruzione un movimento di massa d'effetto particolarmente 
suggestivo. L'illuminazione diurna, ottenuta a mezzo di un grande lucernario, 
che correrà per tutta la lunghezza del tetto, e di grandi finestroni sistemati 
lateralmente all'edificio, sarà copiosa, uniforme, razionale. I posteggi sistemati 
a muro e su due doppie pedane centrali, assommeranno іп totale a 121 ed 
avranno, in conseguenza della studiata circolazione obbligatoria del pubblico 
dei visitatori, lo stesso valore agli effetti pubblicitari dei prodotti che vi ver- 
ranno esposti. Il nuovo padiglione avrà poi una diretta comunicazione con la 
Mostra delle Macchine Agricole, che durante la diciassettesima Fiera fn otganiz- 
zata dall'A. N. І. М. A. ed ottenne un vivo є lusinghiero successo. 

Sono inoltre allo studio varie altre novità, di cui presto daremo notizia. 
È interessante, intanto, rilevare come il nuovo padiglione destinato ad alcune 
branche dell'industria meccanica risulti già oggi completamente esaurito. 
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SONT Е DISCORSI $ Т discorsi del Duce, riletti anche ad ammi di 
DLLUIMPERO | distanza dal giorno in cui furono pronunziati, pro- 

cmm mme | ducono sempre tale un senso di immediata rispon- 
denza nello spirito, da dare l'impressione che il loro 
contenuto, anche se riferito ad avvenimenti passati, 
nulla abbia perduto della freschezza ed attualità 
del pensiero inspiratore e delle idee vive ed operanti 
in esso espresse 

Le questioni politiche, sociali, economiche, vi 
sono trattate con tale aderenza viva alla realtà 
della vita, ed all'aspetto duraturo e perenne delle 
alterne e complesse vicende della vita nazionale ed 
intemazionale; il pathos animatore della poliedrica attività e della multiforme 
drammaticità della vita collettiva è prospettato con una potenza di sintesi 
talmente avvincente cd immanente, e spesso con tali sprazzi di profetiche 
intuizioni, che il lettore ne rimane soggiogato е come schiacciato. 

Non è possibile far raffronti con altri oratori politici, il cui virtuosismo dia- 
etico costringe non di rado la mente di chi legge ad un lavoro penoso di 
indagine, per riuscire ad individuare le idee о, spesso, qualche ombra di idea. 

Evidentemente i! Genio politico nel suo tormento interiore, causato dallo 
adeguamento delle esigenze dello spirito creatore, alla materia refrattaria, deve 
avere una tale ipersensibilità d’ intuizione di situazioni in sviluppo, e di inter- 
ferenze fra ordini di fatti e di fenomeni sociali e politici, deve possedere tale 
virtù di giusta valutazione dei fenomeni della vita collettiva in tutte le loro 
possibilità, reazioni е controreazioni, da vivere in sè stesso come ín anticipo 
1 futuro delle vicende umane. 

la sua azione di governo pertanto, intesa ad interpretare necessità e 
bisogni nazionali, si adegua perfettamente alle esigenze della situazione, е la 
Зиа parola ín conseguenza riesce sempre ad interpretare l'anima collettiva della 
Nazione in una maniera così completa, che i discorsi col passat degli anni sono 
sempre materiati di realtà viva, palpitante, profondamente umana, sicchè 
la loro lettura rappresenta come quella di profezie, divenute realtà concreta 
Sotto i nostri occhi, 
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L'azione politica, intesa nel senso più elevato della parola, consiste nel 
sapere dominare, ‘armonizzare e convogliare i fatti umani in tutto ciò 
che di bello, di dinamico ed anche di manchevole essi presentano, per rag- 
giungere il miglior risultato possibile ai fini del potenziamento della vita 
collettiva, in ciò che di pressante essa esige nel presente ed in ciò che di 
dinamico e di superiori aspirazioni essa, anche inconsapevolmente, prepara 
per Й futuro. 

Tutta Гогаќогіа mussoliniana è pervasa da questo senso vivo della vita, 
da questo rigoglio in fermento, in continua fase di adeguamento alle realtà 
politiche e sociali, sempre mutevoli, ed i suoi accenti quindi riescono sempre 
a superare l'aspetto contingente dei fatti, per assurgere a constatazioni di 
valore immanente, molto spesso a carattere universale. 

Gli Scritti г discorsi dell'Impero, comparsi per alto volere dell'A. il 
14 novembre dell'anno XV, vigilia del 22° annuale della fondazione del Popolo 
d'Italia, ci mostrano il Duce nella sua gigantesca figura di formidabile Lotta- 
tore contro una coalizione mondiale, capeggiata dal più grande Impero della 
terra, suffragata dalle forze più agguerrite, palesi ed occulte, che dominano e 
regolano la vita ufficiale delle Nazioni. 

I discorsi e gli scritti, preceduti dall'autografo “А viso aperto, , che 
Gabriele d'Annunzio indirizzò al Capo dopo il discorso di Avellino, vanno 
dall'it novembre 1935 al 4 novembre 1936. 

Tn quest'anno quanti avvenimenti, quanto destino in atto e quanto altro 
destino in potenza! 

Nessun settore della vita nazionale rimane in ombra ed in tutti i campi 
la parola del Capo si fa sentire fiera, ammonitrice, incitatrice, creatrice di 
potenza e di grandezza vera nel settore nazionale e soprattutto in quello inter- 
nazionale. 

In questi seritti ed in questi discorsi, alcuni dei quali d'importanza vera- 
mente storica, l'accento si fa sempre più caldo, il soffio di spiritualità più intenso, 
Vuditorio si trasforma da nazionale in universale. 

Quando la coalizione ginevrina si fa più minacciosa, il Lottatore ammo- 
* con fierezza che in fondo all'inasprimento delle sanzioni c'è la guerra; 
uo agli studenti d'Europa, mettendosi a contatto con le nuove 
generazioni europee, non inquinate dal passato e che hanno per sè tutto 
l'avvenire, smaschera spietatamente tutta l'ipocrisia е tutta la criminale 
attività ginevrina, messa al servizio dello schiavismo e della barbarie, рег 
difendere la quale la Gioventù d'Europa dovrebbe affrontare la carneficina 
di una guerra generale. 

Tn picnissima guerra etiopica e guerra diplomatica, il Capo il 23 marzo 1936, 
anniversario della fondazione dei Fasci, in Campidoglio, all'Assemblea Nazio- 
nale delle Corporazioni, fissa i capisaldi del piano regolatore della nuova 
economia italiana. 

All'inaugurazione di Pontinia, alla fondazione di Aprilia, alla premiazione 
dei © fedeli alla terra ,, ha parole di profonda umanità nel magnificare la gioia 
del lavoro fecondo e costruttivo, privilegio questo, che nessun trattato 
diplomatico al nostro popolo potrà mai frodare 

Те nostre folgoranti vittorie fanno rapidamente crollare l'Impero del Negus. 
Addis Abeba è occupata dopo appena 7 mesi di guerra ed il Duce, chiamando 
a rapporto il Popolo italiano, а Ini ed al mondo intero ne dà Vannunzio Й 


ni 
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5 maggio, mentre il о maggio con un'altra adunata memorabile, presenziata 
dalle Forze armate in armi, annunzia al popolo italiano cd al mondo attonito 
l'apparizione dell'Impero Italiano sui colli fatali di Roma. 

“П popolo Italiano ha creato col suo sangue Р Impero — proclama dinanzi 
alle Genti — lo feconderà col suo lavoro e lo difenderà contro chiunque con 
Je sue armi,,, 

La lettura di questi due discorsi ancora oggi desta un senso di profonda 
emozione, tanto è vivo e palpitante îl senso del grandioso e la voce della Storia, 
che parla per bocca del Duce. 

Nelle quattro interviste concesse al Daily Mail (7 maggio) Майн (15 mag - 
gio) Daily Telegraph (28 maggio) ed alla stampa “ Hearst ,, (15 luglio) il Fonda- 
tore dell'Impero ssa alle opinioni pubbliche internazionali i capisaldi della 
politica imperiale italiana, politica di pace, di collaborazione e di umana com- 
prensione, sola possibile per salvare la pace e la civiltà europea. 

Nel discorso di Avellino (30 agosto), in quello di Bologna (24 ottobre) 
ed in quello di Milano (го novembre) il Capo parla al suo popolo e soprat- 
tutto al Mondo, е fissa le grandi direttive per il futuro di questa vecchia 
Europa, nella sua grande maggioranza disorientata ed in preda ad un 
marasma pauroso, perplessa © svigorita di fronte ai pericoli gravi, che ne 
minacciano la struttura sociale e spirituale, elementi essenziali della sua 

stessa civiltà, 

Та questi discorsi il Duce stesso sente di parlare in funzione europea, 

Parlando a Bologna alla X Legio, dice: 

“In questo momento i nostri cuori battono un poco più forte ,,. 

E più oltre: 

“ Io ho afferrato il vostro stato d'animo: è lo stato d'animo del primo anno 
dell'Impero, Tutta la Nazione oggi è su un piano diverso e più elevato: il piano 
dell'Impero ,, 
€ ancora: 

“Un popolo portatore di un'antica e magnifica civiltà come il Popolo 
Italiano, ha dei diritti sulla faccia della terra ,, 

* di seguito: 

“Mentre gli orizzonti europei incupiscono sotto le brume dell'incertezza 
e del disordine, l'Italia offre al mondo uno spettacolo mirabile di compostezza, 
di disciplina, di civica е romana virtù ,, 


“Ва questa Bologna... io desidero lanciare un messaggio, che deve andare 
oltre i monti e oltre i mari, 

“È un messaggio di pace, pace nel lavoro e lavoro nella pace ,,. 

“ Gravissime responsabilità, formidabili problemi si pongono dinanzi al 
mostro spirito, ma noi li affronteremo e vinceremo ,,. 

Infine una mirabile affermazione, che trascendendo fatti, uomini е cose, 
с contrapponendosi agli incomposti contorcimenti della rivoluzione bolscevica, 
Si inserisce nell'universale: 

"I lo spirito che doma e piega la materia, è lo spirito che sta dietro le 
baionete ed i cannoni, è lo spirito che crea Ја santità e l'eroismo, che ai 
popoli chele meritano, come il nostro, dà la vittoria e la gloria ,,. 
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Е nel discorso di Milano: 

^ Se si vuol chiarificare l'atmosfera europea bisogna in primo luogo far 
tabula rasa di tutte le illusioni, di tutti і luoghi comuni, di tutte le menzogne 
convenzionali ,.. 

Tra queste illusioni annovera il disarmo, la sicurezza collettiva, la pace 
indivisibile, l'assoluta parità giuridica fra tutti gli Stati in seno alla Lega 
“ mentre gli Stati si differenziano almeno dal punto di vista della loro storica 


ile realizza nei suoi confini la sua sicurezza collettiva е 
rifiuta di affidare il suo destino alle mani incerte dei terzi , 

“Та pace indivisibile non potrebbe avere che questo significato: la guerra 
bile, ma i popoli si rifiutano, e giustamente, di battersi per interessi che 
non li riguardano ,,. 

E più oltre: 

*' Noi non + 
di un avvenire. 

E qui gli accenti del Capo trascendono i piccoli e grandi avvenimenti del 
presente e si inquadrano nel futuro, come tutte le idee-forze dei fondatori di 
nuovi orientamenti nel cammino della civiltà, У. La 


amo gli imbalsamatori di un passato, siamo gli anticipatori 


La Dottrina del Fascismo. BENITO MUSSOLINI, Le leggi del Regime fascista. A cura 
di талог Catt), Ulrico Hoepli editore. Milano. 


Questa concisa si sizione dei fondamenti della Dottrina del 
Fascismo, nella quale Mussolini definisce ed inquadra nei suoi limiti storici, 
filosofici e dottrinari il nuovo sistema politico-sociale, di cui è il fonda 
tore e che si è sostituito a quello demoliberale, fa pensare ad alcuni prezios 
esemplari della grande pittura fiamminga, dove l'esiguità della superficie 
dipinta non impedisce anzi mette maggiormente in rilievo la larga, sicura 
pennellata. 

11 libro è diviso in due parti: nella prima vengono enumerati e chiariti 
i fondamenti filosofici e morali della dottrina, e si stabilisce l'essenza spiritua- 
lista del Fascismo; nella seconda si parla del Fascismo, riferendolo ad un sistema 
di assi politico-socíali, 

ci è parso superfluo parafrasare quanto il Duce viene esponendo in questo 
libro, poichè si tratta di concetti ormai perfettamente assimilati e divenuti 


tessuto vitale pel popolo italiano; ci è parso invece interessante dire di 
alcune riflessioni, che abbiamo avuto occasione di fare nel corso della let- 
ne, scritte con l'inconfondibile stile mussoliniano e che, 


tura di queste 45 pagi 
sotto la veste del p 
polemista, 

È interessante anzitutto vedere come dal confronto di alcune fi 
(appartenenti agli Scritti є Discorsi є riportate în queste pagine) con il cot 
cetto attuale е, crediamo, universalmente noto del pensiero mussoliniano, = 
i dall'idea della misteriosità del futuro, espressa a più riprese in epoche 
ormai lontane a quella, in cui si fondono fede e volontà, sicurezza meditata € 
impulsiva baldanza, della subordinazione di esso futuro ai programmi del 
volere, 


atore, la 


no chiaramente trasparire il combattivo 
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È altresì notevole vedere come in queste pagine si venga a dimostrare 
che nel Fascismo si fondono l'individualismo illuminista е il collettivismo 
modemo antündividualista: mentre si esclude l'esistenza dell'individuo iso- 
lato fuori dello Stato, si nega contemporaneamente il. prevalere del numero; 
l'individuo nello Stato fascista non è annullato, ma moltiplicato. 

Ma la riflessione a nostro avviso più interessante, per l'accostamento 
storico e letterario che suggerisce, è quella che scaturisce dalla concezione 
dell'uomo, secondo l'idea fascista e cioè mussoliniana. Dice Mussolini: “il 
Fascismo vuole l'uomo attivo ,,; ed egli stesso applica in pieno questa mas- 
sima. Ora questo concetto dell’ attività „ nel pensiero mussoliniano trova 
(beninteso sul piano filosofico ed umano е non su quello politico e di dottrina) 
una rispondenza nel pensiero di Goethe: in questi il concetto dell'attività è 
talmente basilare, che ricorre continuamente e lo si ritrova negli scritti crono- 
logicamente e letterariamente più distanti e cioè tanto nel Paleiphyon und 
Neuterpe, în cui a tale concetto si accenna fuggevolmente e in tono scherzoso, 
quanto nel Faust e nei Colloqui con Eckermann, nei quali il pensiero del Poeta 
su questo argomento viene espresso in forma seria e solenne. 

Esiste però una differenza sostanziale tra la concezione gocthiana e quella 
nussoliniana, inquantochè зе per ambedue vi è ovviamente un fondamento 
etico, questo si estrinseca о concretizza, per ciascuno di essi, secondo la 
Үло intima struttura spirituale (hanno invece influenza scarsa o nulla gli 
ambienti storico e geografico). Cosicchè in Goethe questa concezione, in per- 
fetta prevedibile coerenza con la sua qualità di poeta e col suo particolare 
carattere, rientra nel quadro della sua visione della vita, е lo porta (astraendo 
dalle contingenze della realtà, indifferente o sdegnoso dei rapporti sociali, che 
sono pure una realtà filosofica imponente e insopprimibile) a considerare 
ogni uomo come un sistema isolato: visione dunque che potremmo definire 
"interna, rivestita di algido egoismo, chiusa in un suo trasparente, ma 
gelido involucro di verità astratte. Questa agendo sul piano totalitario del- 
l'esistenza terrena e di quella ultraterrena, lo conduce a dedurre dall'atti 
incessante, proiettata di là dalla vita, l'immortalità dell'anima individuale, 
intesa scientifcamente come naturale conseguenza, più che religiosamente 
come premio, 

In Mussolini invece la concezione dell'attività viene espressa, partendo da 
una posizione affatto differente, che è quella dell'uomo d'azione, dell'uomo pub- 
blico; questa concezione si fonde perciò necessariamente con un altro profilo essen- 
ziale della sua anima, direttamente derivante da quella sua condizione di uomo 
pubblico, e cioè con l'aderenza alla realtà; subisce i riflessi di questa realtà 
sociale е politica, concreta, immanente е pur continuamente mutevole, rive- 
stendosi di calda umanità c assumendo il significato di verità concreta. Secondo 
Mussolini l'attività per la folla anonima è la possibilità di far rientrare i con- 
tributi del lavoro nel quadro armonico dello Stato; per l'individuo è invece 
categorica necessità morale, sempre però riferita alla vita e realizzata come 
fine а se stessa. 

Ma, a parte le suaccennate difterenze nelle deduzioni finali, le due conce- 
zioni partono ambedue da una base eminentemente fisica e naturalistica, 
inquantochè nell'universo si vede appunto come la vita si realizzi attraverso 
il moto, e ciò per molteplici esempi, dei quali il più interessante, anzi fonda- 
mentale è quello offertoci dall'equilibrio (e perciò dal conservarsi е perciò 
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dall'esistere) dei sistemi, planetari o atomici, equilibrio che è possibile appunto 
in virtù del moto incessante e perciò dell'attività. 

Il fisico dice: " L'immobilità è inconcepibile ,, e per convalidare questa 
affermazione categorica mette in campo il principio di Nernst, im virtù del 
quale è impossibile raggiungere lo zero assoluto, che rappresenterebbe appunto 
l'assenza totale d'ogni moto. Mussolini dice: *' L'immobilità è dannazione „. 
In questa frase si può ben dire che risieda la rivelazione della formmla. fonda- 
mentale dello spirito mussoliniano: essa rispecchia tutta la vita di Mussolini 
nella sua ansia prepotente di individuale, isolata necessità di esistere, nel 
senso più alto della parola. 

Essa diede origine all'impulso che, partito dal centro della sna anima, 
si diffuse а influenzare il mondo, rifrangendosi е trasformandosi per effetto 
di successivi molteplici influssi esterni ed interni, е dando luogo, con la divina 
prepotenza d'ogni solido impulso, all'infinita gamma delle estrinsecazioni 
della personalità mussoliniana. 

Tl volume contiene, oltre ai fondamenti della Dottrina, una raccolta, a 
cura di Luigi Cantù, delle Leggi del Regime Fascista. 


La Dottrina del Fascismo. Бі 
а cura di М. GALLIAN, 
Milano. 


ITO MUSSOLINI, seguita da Storia, Opere ed Istituti 
‚ Мавр . Ulrico Hoepli editore, 


In questo volume oltre ai fondamenti della Dottrina Fascista, di cui sè 
già parlato testé e alla raccolta delle Leggi del Regine fascista vi sono due 
brevi parti: una Storia del Fascismo a cura di Marcello Gallian е Gli Istituli 
ға Opere del Regime a cura di Arturo Marpicati. 

Quanto alla prima è doveroso precisare che si tratta d'una “ Storia cine- 
matografica,, di una specie di “ sequenza ,, di fotografie, accompagnate da 
mi commenti. Dobbiamo riconoscere che l'idea è assai suggestiva; 
l'inverso, si potrebbe dire, di quanto avveniva all'epoca d'oro del libro 
illustrata: allora il libro era narrazione e l'illustrazione la commentava; qui 
invece l'illustrazione, cioè la fotografia “narra, e il libro, cioè il testo seritto, 
commenta. 
però l'idea è buona, vien da dolersi che questi commenti, per quanto 
brevi siano così poco felicemente costruiti, V'è in essi un'aridità di stile che 
ce mai, per quanto ГА, vi si sforzi, a sublimarsi nell'efficacia sintetica, 
cosicchè il periodare dà l'impressione che il Gallian non abbia saputo, pur 
essendone lodevolmente intenzionato, creare quell'atmosfera austeramente 
eroica, che la qualità della materia imponeva, 

Ottima invece sotto tutti i rapporti la corretta е semplice esposizione, 
tta da Arturo Marpicati, degli Istituti e delle Opere che il Regime ha creato 
iluppato nei più svariati campi dell'attività umana, Già altra volta abbiamo 
avuto occasione di ammirare in Marpicati la signorile e dignitosa compostezza; 
qui egli, ci descrive le molteplici provvidenze о istituzi де nei campi 
sociale, culturale, sportivo, есе, che ancora una volta entusiasmano e quasi 
sbigottiscono per la loro imponenza ed importanza. 5. 
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La marcia su Gondar della Colonna celere А. O. є le 
successive operazioni nell' Etiopia occidentale. ACHILI Б. 
ЭТАКАСЕ, Luogotenente generale della M, V. S.N. 
A. Mondadori, Milano. Prezzo L, 20. 


(ЕКЕНІНЕ ЗТАКАСЕ 


Fra le tappe sostanziali della penetrazione ita- 
liana in Etiopia, quella della Marcia su Gondar 
riveste indubbiamente un carattere del tutto parti- 
colare nell'economia generale del conflitto, giac 
con essa anzitutto veniva estesa la mostra occu- 
pazione in uno dei punti più nevralgici, se non 
nel più nevralgico, dal punto di vista 
nale, e poi perché, occupata la regione del Lago 
sana, era aperta alle nostre colonne la marcia 
verso il Goggiam, in rivolta aperta contro la 
sovranità del Negus. 

L'occupazione di Gondar non era facile. 

SÌ trattava di percorrere una regione della profondità di 350 chilometri in 
gran parte inesplorata, priva di strade, con una temperatura dai 50 ai бо gradi, 
attraversata da fiumi e torrenti di difficilissimo guado, infestata da predoni 
€ dalle truppe di ras Immirù sconfitte nella battaglia dell'attiguo Sciré non 
era esclusa poi la prospettiva che truppe anglo-egiziane potessero com- 
plicare l'andamento della nostra penetrazione verso le sorgenti del Nilo 
Azzurro, 

Bisognava agire quindi con una certa rapidità, dato l'andamento preso 
dalle operazioni dopo le battaglie del Tigrai, е con una attrezzatura 
bellica tale, da poter far fronte a tutte le eventualità, verosimilmente 
prevedibili 

A queste necessità rispose l'organizzazione della Colonna celere 
cui comando venne affidato a S. E. il Segretario del Partito, A. 
nella sua qualità di Luogotenente generale della M. V.S. N 

1 Comandante della Colonna celere ha voluto raccogliere in un volume 
Та storia della Colonna nella sua costituzione e nelle sue gesta e la lettura di 
questo libro, scritto con stile sobrio e militaresco, con una ossatura solida с 
Vigorosa, riesce del più grande interesse, 

1/4, nella parte introduttiva con poche e vigorose pennellate, dopo aver 
magistralmente descritto l'importanza strategica e politica dell'obiettivo, ci 
пата della minuziosa preparazione logistica attuata, per mettere la Colonna 
іп condizioni di vivere più settimane in maniera autonoma in una zona, dal 
dima torrido e micidiale nella prima parte e sprovvista di risorse locali, с per 
dotare la Colonna stessa, composta di 3594 uomini, 433 automezzi е б cannoni, 
di tutta la massa di fuoco necessaria per far fronte al nemico. 

Parlando della collaborazione delle varie armi ГА. in due pagine ha parole 
di viva gratitudine е di caloroso elogio per l'Aviazione, la cui “ collaborazione 
preziosa sotto ogni aspetto „ si manifestò nel servizio di osservazione “ intenso 
¢ fatto con ottimi risultati ,, , nell'azione di bombardamento dagli effetti “ im- 
mediati e brillantissimi ,,, nei rifornimenti aerei, che consentirono alle truppe 
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di vivere “ anche nelle zone dove sarebbe stato impossibile sfruttare le risorse 
locali ,,. 

La collaborazione dell'Aviazione data “ con tecnica insuperabile, con molto 
ardimento e con simpatico e schietto cameratismo ,, ed ‘‘ alla quale si deve anche 
il funzionamento del servizio postale, che agisce sempre in senso benefico sulle 
truppe, concorse a tenere alto il loro spirito, mentre valse a deprimere forte- 
mente quello del nemico, che dell'Aviazione ha avuto sempre un profondo 
terrore ,,. 


Nella seconda parte del libro МА. dopo aver parlato con maggiori parti- 
colari della formazione organica della Colonna, della dosatura armonica dei suoi 
vari elementi costitutivi e dopo aver descritto efficacemente il nemico ed il 
terreno, comincia la narrazione della marcia vera e propria, nella sua fase che 
зі potrebbe chiamare di avvicinamento dall'Asmara ad Om Ager sul Setit, ed 
in quella iniziata a sud del Setit il 20 marzo alle ore 7. 

La Colonna venne divisa in quattro scaglioni, un distaccamento esplo- 
rante ed una retroguardia (drappello polizia e soccorso). 

Data l’asperità del terreno, formato in gran parte di zone intricatissime 
dalla flora selvaggia, e la presenza del nemico dotato di estrema mobilità, cra 
da prevedersi un allungamento notevolissimo della Colonna stessa e le misure 
di sicurezza quindi costituivano un problema assillante, che venne brillan- 
temente risolto col dotare opportunamente ed armonicamente ogni scaglione 
di tutto quanto potesse metterlo in condizioni, di fat fronte il meglio possibile 
ad ogni eventualità di carattere bellico. 

Quando si pensi alla quantità di benzina che era trasportata dalle centi- 
naia di autocarri e motociclette, alle estese radure di erba secchissima, al calore 
torrido (fino а бо gradi) della zona, e quando si pensi che “ bastava un fiammi- 
fero „ per produrre una sciagura irreparabile, si ha la sensazione del leggendario, 
che come un alone circonda tutta l'attività della Colonna. 

La lettura infatti dei capitoli che con vivacità di stile narrano le varie 
tappe della marcia, le varie soste, la segnalazione di fuochi accesi dal nemico 
sulle alture circostanti, gli accampamenti improvvisati per qualche ora di 
riposo; questa lettura, dicevamo produce come un senso di ansietà, ed il let- 
tore previene col desiderio lo svolgersi di un'altra tappa, per accompagnare 
l'inesorabile penetrazione verso l'obiettivo di quella, che ГА, con felice espres- 
sione chiama la “freccia „ che va diritto alla mèta 

Non mancarono allarmi durante le varie tappe e dopo il passaggio dello 
Angareh nella sosta notturna, si profilò una minaccia nemica, annidata 
sull'Amba Samboccó, 

П Comandante, fatta serrare sotto la Colonna, prese le disposizioni per 
nere l'urto, schicrando opportunamente i vari scaglioni, L'urto però non 
пе, perchè il nemico credette bene rinunziare a misurarsi con un avver- 
sario che disponeva di mezzi pressochè diabolici; tale infatti doveva sembrare 
agli armati nemici l'interminabile colonna motorizzata, dai fanali sanguigni 
nel cuore della notte. 

la mattina del 31 marzo, lasciato il grosso della colonna con tutti gli 
automezzi nei pressi del torrente Sengià, dati i forti dislivelli е l'assenza. 
di piste, l'avanzata prosegui a piedi con tre battaglioni e dopo marcia 
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faticosissima, interrotta da una sosta notturna, la mattina del 1° aprile alle 
ore 10 il tricolore venne issato sui castelli di Gondar, fra la popolazione 
festante, 

Alle ore r2 giunse a Gondar anche Іа III Brigata eritrea, proveniente da 
Debarek e Dabat. 

Nella terza parte del libro sono narrati gli sviluppi strategico-politici 
dell'occupazione di Gondar е cioè: occupazione della penisola di Gorgorà sulle 
sponde settentrionali del Lago Tsana, quella di Bahar Dar, alle sorgenti del 
Nilo Azzurro, quella di Debra Tabor, sede di ras Cassa e la penetrazione nel 
Goggiam, fatta da colonne di irregolari rivoluzionari sotto gli ordini del Coman- 
dante della Colonna celere, chein volo atterrò a Debra Marcos, capitale del 
Goggiam, alcune ore prima che vi arrivasse la colonna centrale d'irregolari, 
partiti da Bahar Dar. 

Molto interessante Ја narrazione dell'occupazione fulminea di Debra Tabor, 
sede di numerosi armati, la cui ripercussione nel Goggiam fu enorme. 

Un senso di viva emozione poi produce la narrazione dell’occupazione di 
Debra Marcos, sul cui campo il Comandante della Colonna con tre ufficiali 
aviatori, appena atterrato, arringò la folla degli armati di ras Immirù, inca- 
ricati dal ras fuggiasco di opporre resistenza, e fece loro gridare “ Viva il Re, 
Viva il Duce ,,. 

Leggendo quelle pagine si ha la sensazione del romanzesco, mentre nom 
è che luminosa storia di ieri. 

Quattro chiarissime carte itinerarie della zona completano la compren- 
sione della narrazione delle varie tappe, raggiunte nella gesta della Colonna, 
© 63 bellissime fotografie documentano la narrazione stessa, 

Questo libro oltre che documentare una delle più complesse tappe della 
nostra penetrazione in Etiopia în uno dei settori più delicati dal punto di 
vista intemazionale, riesce mirabilmente a porre nel dovuto rilievo, lo spirito 
di spavalda, inesausta e pur consapevole passione guerriera, dei soldati di 
Mussolini іп terra d'Africa, ViTa 


Вый navali nel mondo. Capitano di vascello GIUSEPPE FIORAVANZO. Istituto 
per gli Studi di politica internazionale. Milano. Prezzo L. 14 


Molto interesse suscita la lettura di questo libro del comandante Fio- 
ravanzo, scrittore brillante ben noto a quanti si oceupano di problemi 
militari 

Flegante nella sua veste tipografica e denso di contenuto, questo libro, 
edito dal benemerito Istituto per gli Studi di Politica Internazionale, pussa in 
"езера la complessa questione delle basi navali uel mondo, lumeggiandola 
attraverso gli orientamenti politici delle varie potenze marittime, orientamenti 
dettati dalla geografia е dalla struttura economica delle potenze stesse. 

Т/Х. divide l'interessante materia in due parti. 

Nella prima, di sviluppo maggiore, esamina con ampiezza di visua 
i elementi naturali ed artificiali, che determinano l'ambiente, in cui si svolge 
l'attività umana internazionale ed intercontinentale, attraverso le grandi vie 
44 trafico marittimo; analizza inoltre gli elementi geografici che direttamente 
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influenzano l'attitudine potenziale delle basi navali a divenire centri d'irra- 
diazione del potere marittimo nella difesa delle linee del traffico, 

Dopo alcune definizioni di carattere fondamentale, în cui viene fissata 
la nomenclatura militare riferita ad un teorico bacino d'operazione, ГА. intra- 
prende Jo studio militare marittimo di questo bacino, facendo interessanti 
considerazioni snila sua conformazione ed estensione, sui fondali, sulle сон» 
dizioni meteorologiche, sulla difesa costiera ed organizzazione insidiosa, sulla 
sua organizzazione aeronautica, 

In wm denso capitolo tratta quindi del fattore geografico e della sua impor- 
tanza dal punto di vista logistico-operativo, tecnico-costruttivo del naviglio 
€ dal punto di vista politico. 

Interessanti considerazioni 
mari chiusi е mari aperti. 

Questa prima parte del libro potrebbe definirsi come un piccolo trattato 
di geografia marittima e riesce utilissima a chi si occupa di problemi militari 
in genere, perchè offre lo spunto a considerazioni varie, miranti ad individuare 
clementi comuni e differenziali fra le esigenze della guerra marittima e quelli 
soprattutto della guerra aerea. 

l'elemento aerco dal coma 
mo studio 

Торо la trattazione dell'elemento che starei per dire pregindiziale del 
tema (quello geografico, inteso nel senso più vasto della parola), magistralmente 
sviluppata nella prima parte del libro, ГА, nella seconda esamina in cinque 
capitoli Ja questione delle basi navali nei quattro Mediterranei (il latino, Гате- 
ricano, l'australiano, il giapponese), nei mari settentrionali europei (Mare del 
Nord, Manica, Baltico) e negli Oceani Atlantico, Pacifico, Indiano, e per ognuno 
di questi bacini operativi fa un'elencazione delle basi navali, divise in ragione 
della loro importanza, 

Questa trattazione non è arida, ma ravvivata da considerazioni di carattere 
strategico-politico, che orienta molto bene il lettore su quelle che sono le 
grandi direttive della politica estera e marittima delle principali Potenze, e 
soprattutto sui moventi dei vari atteggiamenti da esse singolarmente assunti 
nelle varie conferenze per la riduzione degli armamenti sul mare, 

Completano l'argomento otto cartine in спі sono individuate le basi ed i 
, controllabili dalle varie forze marittime, che in essi sono o possono 
essere presenti in maniera più o meno preponderante. 

Un breve ma succoso capitolo conclusivo espone in sintesi l'attuale e futura 
importanza dei vari teatri di operazioni marittime (mediterranei ed oceanici) 
alla luce dell'attuale stadio delle relazioni politiche internazionali e dei loro 
probabili sviluppi in un futuro più o meno prossimo. 

Opportune annotazioni aggiornano і vari problemi, alla luce di аууе- 
mimeati verificatisi о in via di perfezionamento (conferenza di Montreux, 
trattato anglo-egiziano) allorchè il libro era іп У. 3; 
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«сащ ият La guerra equatoriale - Con l'Armata del Maresciallo 


Graziani. ~ Аснилк Нихкрккт Casa Editrice 
ИСТИ EQUIORMIE | Oberdan Zucchi, Milano. 1, 
с шыл шошо сыш 


Redattore, inviato speciale del Corriere della 
Sera, 'A.— giornalista coloniale e corrispondente di 
guerra provato dall'esperienza di otto campagne — 
narra la complessa vicenda delle operazioni che, 
dall'ottobre 1935-XII al maggio 1036-XIV, 
l'Armata del Maresciallo d'Italia Rodolfo Graziani 
sviluppò e condusse a termine, vittoriosamente 
sempre, sul fronte sud-etiopico, 

Dalle “rettifiche di copertura „ nei settori di 
Dolo e di Га! prime schermaglie del fronte 
somalo che, oltre a tenere attivi gli impazienti 
reparti indigeni, servirono a " fissare „ є “ sag- 
giare, l'avversario, Achille Benedetti ci porta — attraverso le sue cronache 
di guerra — alle azioni per la presa di Dagnerei e poi, lungo l'Uebi-Scebeli, 
a Scillave, a Gorrahei “ chiave dell'Ogaden ,, , a Hamanlei, 

Senza paroloni, senza aggettivi a cinque e più sillabe, Achille Benedetti 
inquadra le gesta dei nostri battaglioni, dei nostri carristi, delle truppe di colore 
regolari ed irregolari con espressione di una semplicità estrema, ‘La giornata 
è stata calda, ma buona „: questa è la sintesi della giornata “aspra, ma 
vittoriosa ,, di Наташе), 

Così, di pagina in pagina, di cronaca in cronaca, il corrispondente di guerra 
narra come l'Armata di Graziani — dopo aver reciso і due tentacoli avanzati 
del nemico: Amino ed Areri — rimonti la strada percorsa dalle truppe di Ras 
Desta Папий, fino a Neghelti, 

Stroneata all'Abissinia ogni possibilità di minacciare, attraverso le vie del 
sud, la Somalia italiana, la vittoriosa Armata inizia un'altra marcia gloriosa di 
1600 chilometri: per Harrar. Per arrivare ad Harrar bisogna percorrere la valle 
del Faf, superare il campo trincerato di Sassabaneh e di Dagahbur, vincere 
lc insidie del fronte di Nasibu e di Wehib Pascià, Come abbiano marciato le 
colonne bianche e di colore, come abbiano combattuto, come abbiano vinto, 
narrano le cronache di Achille Benedetti, il quale come è stato a Dolo ed a 
Neghelli, Ва vissuto le ultime giornate della campagna sud-etiopica, con quelle 
truppe che per vincere dovettero compiere miracoli: nella rinuncia, nel sacrifi 
clo, nell'etoismo, perchè ebbero contro la fame, la sete, il malanno, il tempo, 
nemico, il destino, = 

Palpita l'animo del redattore-inviato speciale ed il suo palpito si comunica 
al lettore delle gesta dei combattenti, nominati ed innominati dell'Armata del 
“fronte di Graziani ,, : dei combattenti della divisione libica, della colonna 
Vemé, della colonna Frusci, della colonna Agostini Navarro. 

A parte, nelle ultime pagine del suo volume, Achille Benedetti ci parla 
ancora dei “ legionari di Parini ,, — volontari fra i volontari — che sbarcano 
ostentando grandi cartelloni con la seritta “ noi siamo gli emigrati di un tempo ,,; 
che percorrono alla media giornaliera di 120 chilometri il percorso da Moga- 
їе a Gorrahel, per giungere al più presto sulla linea di fuoco; che incalzano 
alle calcagna gli Abissini dopo i combattimenti di Bir Got o Sassabaneh, 
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Rodolfo Graziani: " il sahariano ,, è nel libro, dappertutto, anche se ГА. 
non ne scrive spesso il nome, Egli ce lo fa sentire sempre, e tempestivamente: 
sulle linee di combattimento e nelle retrovie, stratega e tattico coloniale d'ec- 
cezione, logistico calcolatore ed ‘organizzatore della vita là dove la natura 
ha disposto la sovranità della morte ,,. 

Disdegnosa d'ogni ampollosità, nemica degli aggettivi stupefacenti, 
la prosa di Benedetti fa di queste cronache dell'Armata del Maresciallo 
Graziani un “libro „: un volume cioè che si legge, che si comprende, che 
commuove. „в. 


L'Aviazione Fascista in А. О. GUIDO MATTIOLI. 
Editrice I''' Aviazione,,, Кота. 


È una interessante documentazione storica 
dell'opera svolta dall’Arma dell'Aria nel con- 
flitto italo-abissino. 

La nobile fatica dell'A. è consistita nel тас- 
cogliere e coordinare scritti, documenti, articoli 


apparsi su riviste e giornali, pubblicazioni міб- 
ciose ed ufficiali del Ministero dell’Acronantica, 
realizzando un’opera di utile consultazione per 
gli studiosi dell'arma aerea e di piacevole ed 
interessante lettura per i profani. 

ТА. con felice intuizione, ha posto in risalto 
il valore storico del lavoro, rievocando i primi 
tentativi di osservazione aerea effettuati nel 1888 
in Eritrea con gli sferici della compagnia degli specialisti del Genio. 

Solo nel 1919 Гаегоріапо solca i cieli dell'A. О. ma in forze modestissime. 
Dopo la Marcia su Roma e particolarmente poi nel 1931, le forze aerce іп 
A. O. si arricchiscono di basi ed unità d'una certa importanza e via via che 
gli eventi maturano, l'ala italiana, intensifica il potenziamento dei propri 
mezzi, accelerando poderosamente il ritmo nella epica vigilia d'armi dell'anno 
cruciale. 

Nelle pagine che seguono questo esordio, ГА. documenta l'azione svolta 
dall'Armata aerea nei sette mesi di guerra, sia sul fronte Eritreo che su quello 
Somalo, riferendosi alle azioni svolte, rievocando gli episodi più salienti, le 
eroiche figure dei caduti, le epiche gesta della “ Disperata,, е della “ Testa 
di Leone ,,. 

La descrizione cronistorica delle azioni aeree dal passaggio del Mareb al 
radioso 5 maggio è ricca di citazioni e di riferimenti e dà una precisa idea della 
grandissima efficacia dei bombardamenti, della preziosa collaborazione dei 
reparti da osservazione, dell'impetuoso slancio degli equipaggi. 

Attorno alle grandi battaglie terrestri vediamo condensarsi l'attività 
aerea che precede la battaglia con opprimenti e continui bombardamenti 
di massa sulle retrovie е sui concentramenti avversari; che partecipa ai com 
battimenti durante tutte le loro fasi con impetuose, pesanti є decisive azioni 
di mitragliamento є bombardamento; che, infine, balza all'inseguimento delle 
orde nemiche tramutando la loro fuga in rotta disastrosa. 
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Le principali caratteristiche del decisivo apposto dell'arma aerea: conti 
пина e complessità d'azione nel tempo e nello spazio, in ogni contingenza, 
balzano dalla avvincente lettura della cronistoria delle operazioni. 

Negli ultimi capitoli sono analizzate, con abbondanti riferimenti docu- 
mentari, le cifre della gloria, lo speciale servizio degli aerorifornimenti ed, 
infine, sono riportati notevoli giudizi di esperti stranieri sull'essenziale apporto 
dell'aviazione alla vittoriosa conquista dell'Impero. G. B. 


L'ordinamento politico dell'Impero etiopico. ENNIO GIURCO. Editore Sansoni, 
Firenze, Un volume di pagine 195, L. r2. 


“Il problema etiopico abbisogna di una soluzione energica e totalitaria. 
I giovani eduenti all'estero e i venti capi dell'interno si credono semidei ed 
onnipotenti, il loro contegno di fronte allo straniero è altezzoso е sprezzante; 
il programma è la xenofobia e l'impero sull'Aîrica; il risultato ne è la continua 
irrimediabile turbolenza e l'instabilità politica, Ciò che equivale a dire il pericolo 
persistente per le colonie finitime ... 

In tal modo ҒА. conchiude la prefazione al volume, il quale, nulla ha per- 
duto del suo interesse e della sua utilità anche ora che il problema etiopico, 
a dispetto delle ostilità di cui le più gravi non furono quelle incontrate dentro 
i confini del cessato impero, ha avuto la sua soluzione definitiva. 

Ferrato di solida cultura, ГА. nella prima parte del suo libro si è adden- 
trato nell'intricata selva degli ordinamenti giuridici di quell'impero, mettendo 
in evidenza, con chiare argomentazioni, la deficienza е la povertà delle fonti del 
lico e come malcerti fossero i limiti di ogni singolo organo giuridico, 
confini di ogni norma, 

“ L'Etiopia non è propriamente retta da un vinculum iuris; essa più esat- 
tamente è priva di qualsiasi vincolo. Stato e società vi sono molto refrattari a 
concepire la vita dal punto di vista giuridico ,,. 

Nella seconda parte del libro vengono presi in esame gli elementi costitu- 
zionali dell'impero e cioè: l'imperatore, i feudatari, la chiesa, il popolo e lo 
Stato. 

I limiti di una recensione non ci consentono di indugiare in una esposizione, 
sia pur sommaria di tali argomenti, si tratta di materia assai vasta, la cni cono- 
scenza è indispensabile per operare il graduale assestamento di quelle popola- 
zioni entro Робна della nuova civiltà italiana e fascista e nulla РА. ha qui 
trascurato per fornirci un quadro chiaro e completo dell'ordinamento di quello 
che fu l'impero dei salomonidi, delle consuetudini che ne regolavano l'esistenza, 
della sua economia, del complicatissimo regime fiscale, del modo ond’era ammi- 
nistrata la giustizia, delle credenze religiose e delle funzioni della chiesa quale 
organo ausiliario dello Stato, dell'etnografia e della schiavitù, che di fatto non 
venne mai abolita, 

" Lo Stato etiopico, conclude ГА, in questa parte, è uno Stato patrimoniale 
assoluto, dalla struttura patriarcale e teocratica, generalmente organizzato in 
forma feudale, retto da un imperatore i cui pieni poteri sono limitati da 
una legge costitutiva; la popolazione amarica, elemento originario e parte inte- 
шаце dello Stato, che vive negli altipiani dell'acrocoro etiopico, è ordinata in 
collettività gentilizie, osservante il comunismo della terra ,,. 
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Nell'ultima parte ҒА, riassume le vicende е gl'intrighi in conseguenza de 
quali ras Tafari da vicario dell'imperatrice Жапай figlia di Menelik — 
pervenne a cingere la corona imperiale, e quelli relativi all'ammissione della 
Etiopia nella Società delle Nazioni, accennando infine alla famosa carta costitu- 
zionale, " camicia di forza data a un popolo che di camicia non sa neppure 
l'esistenza, . poichè l'Etiopia, continua ГА. ‘resta uno Stato assoluto е 
barbaro. E ad ogni modo rimane, anche sotto la maschera costituzionale, asso- 
Intamente incapace di provvedere da sola a quel progresso, che rappresenta il 
programma di azione dei giovani etiopici, infarinati di cultura europea, e la 
meta lontana del suo enigmatico imperatore ,,. 

Il libro — dedicato ai Morti di Adua — іп ultimato nell'autunno del 
1934. Dopo poco più di un anno quei Morti erano vendicati, e mai 
fuga di vinto fu più ignominosa di quella che Бойд d'infamia ‘ l'enigmatico 
imperatore ,,. А.Р. 


Bien ono Vento TI crollo dell'Impero del Leone di Giuda - Dall'Ascian- 
і ad Addis-Abeba. LENTINO VECCHI. 
IL CROLLO pes IMPERO ване хт pars cis bors 


per LEONE pi GIUDA Valentino Vecchi ha già al suo attivo una 


садами | decina. di opere coloniali: volumi storici, volumi 
ходобидвад di ricordi, romanzi, Bisogna quindi esaminare 
la sua nuova fatica con occhio diverso. 

Una nota posta sotto il titolo, ci avverte 
che Il crolla dell'Impero del Leone di Giuda è il 
seguito a Sei тезе sul fronte mord-etiopico, є ТА, 
in una breve presentazione, ci dice che “і due 
volumi riuniti danno un quadro completo е 
serrato delle operazioni della formidabile cam- 
pagna italo-abissina, svoltesi sul fronte nord ,,. 

я але L'ipercritico potrebbe subito notare che le 

parole “quadro completo e serrato ., hanno un 
leggero sapore di esagerazione, perchè la completezza, che è in questo caso 
sinonimo di perfezione, è, se non impossibile, difficilissima. 

Dopo aver letto il volume anche l'ipercritico dovrebbe però confessare a 
se stesso che quell’aggettivo non è che una serena e cosciente valutazione del 
valore e del contenuto dell'opera. In effetti, infatti, ҒА. ci offre una visione 
completa di quanto si è svolto sul fronte nord. E ci rammarichiamo che il Vecchi 
non abbia avuto il divino dono della ubiquità, perchè avrebbe potuto offrirci, 
stando a quanto è contenuto in questo volume, un preziosissimo documento 
storico sulla storia integrale della guerra, 

Кедано in forma di diario giornalistico di guerra, con uno stile quindi 
rapido ed eflicace, privo di ogni arzigogolatura e di inutili e assurdi voli lirici, 
questo volume costituisce anche opera di piacevole lettera, Ed è questo pregio 
davvero non indifferente, 

I pericoli maggiori nei quali può incorrere РА, ufficiale є protagonista, 
sono quelli dell'autoincensatura, dello stile о troppo burocratico o troppo 
ricercato, є, infine, dell'eccessiva ricerca del particolare, 
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Valentino Vecchi è riuscito a superare brillantemente tutti gli ostacoli. 
Leggete in questo volume i capitoli: " Carabinieri del Re in Africa 


Orientale,,, “Aquile romane sulla capitale abissina,,, ‘Fronte Nord, 
21 aprile...,, € " Poderosa marcia di macchine verso la meta finale, e ve 
ne persuaderete. же 


Prospettive agricole dell'Impero Etiopico. V. Rivera. Dott. Bardi editore, Roma. 


Un libro che, come questo, ci parli, con la competenza che il nome del 
prof. Rivera assicura, delle prospettive agricole dell'ex Impero Etiopico, deve 
essere esaminato un po' în dettaglio, poichè presenta due grandi pregi: uno 
occasionale e contingente, dovuto all'attualità dell'argomento ed ai suoi 
riflessi politici, l’altro intrinseco e permanente, derivante dall'interesse vera- 
mente notevole della questione delle risorse e delle capacità agricole d'un 
vastissimo territorio, il quale offre i più svariati aspetti morfologici: l'altopiano 
abissino-caffino, costituito da un tavolato di rocce vulcaniche su imbasa- 
mento di rocce sedimentarie, solcato da una rete idrografica assai fitta; la 
depressione dei grandi laghi che riallaccia questo altopiano col tavolato somalo 
e che si presenta come una scarpata a terrazze; infine il bassopíano dàncalo 
che è come una successione di bacini chiusi occupati da laghi salati є dai loro 


depositi salini, 

Nel suo volume, assai solidamente costruito, ГА. pone anzitutto i fonda- 
menti del problema dell'agricoltura etiopica, stabilendo un punto di capitale 
importanza € cioè la dipendenza delle risorse del suolo dalle particolari condi- 
zioni meteorologiche a cui è sottoposto, condizioni caratterizzate soprattutto 
dalla distribuzione tutta speciale delle precipitazioni, delle quali îl Rivera 
stadia i pregi agronomici e i fattori negativi tanto per la pianta quanto per 
il coltivatore. Egli passa poi ad esaminare i principali tipi di terreni, mettendo 
in rilievo le divergenze e somiglianze con quelli dell'Italia meridionale. 

Stabilite poi le differenze fra le risorse attuali dell'altopiano (zona fortu- 
nata che l'A. chiama “ Abissinia felice ,, perchè in essa cooperano, in armonico 
equilibrio, allo sviluppo dell'agricoltura l’acqua, il calore є la costituzione 
del terreno) е quelle del bassopiano, nonchè della parte meno elevata delle 
propaggini dell'altopiano degradanti verso il Mar Rosso e verso l'Oceano 
Indiano, egli ammette e constata la sterilità di questi bassipiani, ma tiene a 
mettere in evidenza che questa sterilità o poca fertilità non è dovuta a cattiva 
costituzione del terreno, ma a difetto d'acqua e che perciò queste zone possono, 
se rese convenientemente irrigue, diventare “ un giardino capace di opulente 
produzioni ,,. 

Continuando nella sua rigorosa e documentata disamina ГА. viene in 
Seguito a parlare della pastorizia etiopica; rileva la floridezza dei pascoli durante 
la stagione piovosa riferendo l'ammirazione suscitata in quanti s'avventura 
Tono in quelle regioni per gli sconfinati pascoli degli Amhara (nel settentrione 
dell'Etiopia, pascoli costituiti in prevalenza da graminacee) є dello Scion, 
affermando giustamente che questi pascoli rappresentano wn fattore impor- 
tantissimo dell'economia del Paese sia per la loro vastità e ricchezza sia per 
lo sviluppo lussureggiante delle erbe che li costituiscono sia per la grande 
quantità di bestiame che vi si trova, 
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Quanto а questo РА. segnala il deleterio sistema abissimo (causa della 
diminuita resistenza per denutrizione delle mandrie alle malattie epidemiche 
che infieriscono decimandole) di non fare ciò che si fa in qualunque zona agri- 
cola e che a maggior ragione si dovrebbe fare in Etiopia dove i periodi piovosi 
si alternano ai periodi di grande siccità: creare cioè depositi e riserve di fieni 
raccolti nella stagione della fioritura dei pascoli; il che se per l'altipiano degli 
Amhara non è tanto agevole dato che vi è un solo mese di piogge moderate 
precedenti il periodo dei grandi temporali, è facile e naturale per quello dello 
Scioa dove vi sono, durante l'anno, ben cinque mesi caldi e piovosi 

Dunque il problema della conservazione del bestiame, preziosa ricchezza 
del Paese, si riallaccia intimamente a quello della conservazione dei pascoli i 
quali, anche se (anzi appunto per tale ragione) sono “ pascoli stabili ,, , occu- 
panti i migliori terreni specialmente nell'Abissinia settentrionale, sono da 
considerarsi un vero є proprio patrimonio agronomico e perciò da non tra- 
sformarsi in terreno coltivabile se non per la coltura, già esistente, delle erbe 
da foraggio. Un fattore non indifferente per la conservazione di tale patrimonio 
е per impedime il progressivo isterilimento è ша congrua letamazione che 
impedisca i disastrosi effetti dovuti al dilavamento per opera delle grandi 
piogge temporalesche, 

Tn tema di letamazione є di concimazione ГА. sente il bisogno, special- 
mente riguardo alle zone aride del Quollà “ di diffidare i pionieri ed i tecnici 
dell'agricoltura etiopica di non cominciare ad imperniare sulla falsariga della 
concimazione a tutti i costi il rinnovo agricolo di quelle terre,, asserendo 
che l'abbondanza del bestiame permette già l'uso su vasta scala del concime 
azotato. Per le zone argillose invece, come quella dello Џоша Degà possono 
utilizzarsi con profitto anche concimi chimici fosfatici e potassici. Qui non- 
dimeno occorre tener conto di quello di eni si discorreva più sopra е cioè 
di quel particolare e predominante fattore meteorologico costituito dalle grandi 
piogge dilavanti: ГА. giunge alla conclusione che nei terreni aridi debbano 
evitarsi i concimi solubili che possono invece essere usati nei terreni irrigui 
€ argillosi. 

Parlando ancora del problema del bestiame, connesso come s'è visto a 
quello dei pascoli, il Rivera sostiene che v'è una necessità imprescindibile 
riguardante il patrimonio zooteeni пор importare bestiame dalla madre- 
patria ma curarsi piuttosto del perfezionamento delle razze locali che, se vigi- 
late, selezionate e disciplinate nella discendenza possono dar luogo a tipi 
pregiatissimi, 

Passando poi, nel proseguire il suo studio, all'esame della coltivazione 
dei terreni il Rivera, discutendo sulla constatazione fatta da numerosi osser- 
vatori e che cioè il terreno viene sottoposto dagli indigeni alla coltivazione 
mista dei più svariati prodotti ma non ininterrottamente bensì alternando, 
per ogni terreno, periodi di coltivazione a periodi di riposo е questo sia per 
esuberanza di suolo coltivabile sia per ricostituire, col riposo, la fertilità del 
terreno, sostiene che il “ riposo morto ,, (per usare la sua definizione) o riposo 
senza maggese nom presenta alcun vantaggio e deve essere sostituito col 
“riposo vivo ,, cioè con la coltura a rinnovo di piante alimentari о industriali o 
di prati a leguminose da foraggio; non soltanto ma pensa che possa anzi debba 
introdursi il sistema del maggese nudo, a somiglianza di quanto avviene 
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I territori dell’Abissinia possono classificarsi, in base alle direttive culturali, 
in territori a rotazione (tra i quali, secondo ГА... dovrebbe comprendersi gran 
parte delle terre a semina del Goggiam, dello Scioa, degli Amhara e la vasta 
zona a sud del Nilo Azzurro appartenente al governo settentrionale dei Galla 
© Sidamo) e territori organizzati a maggese nudo, cui apparterrebbe quasi 
tutta la zona Quollà, costituita da terreni di medio impasto. Questa divisione 
corrisponde approssimativamente a quella, già stabilita dagli aborigeni fin 
dai tempi antichi, in base alla quale risultano în Etiopia due zone agrarie 
кайшгаыд, ўдае all'incirca базне. [o Lines» d'ugha! quantità, di 
precipitazione) di 800 millimetri. 

Infine ГА, сі parla delle varie coltivazioni in uso, di quella del сәресі, 
la cui produzione annua si aggirerebbe, secondo gli inglesi, sulle 400 tonnel- 
late annue e la cui pianta produttrice è ancora misteriosa, e di quella del caffè 
che è un prodotto spontaneo e abbondante im molte regioni dell'Etiopia; 
discute il problema dell'acclimatazione delle piante legnose mediterranee е 
parla brevemente delle colonizzazioni modello, che sono quella harrarina 
dell’ex-negus, quella del Duca degli Abruzzi e quella del conte de Vecchi 

In complesso questo volume ci è parso sotto molti aspetti utile e interes. 
sante, Benchè sia sostenuto da un'abbondante bibliografia avremmo nondi- 
meno desiderato che I'A., per ciò che riguarda la meteorologia, avesse meglio 
approfondito le sue considerazioni valendosi, per la costruzione dei diagrammi 
e per le statistiche, di molti dati più recenti e già di pubblico dominio. С. $. 


Etiopia italiana - Aspetti economici dell'A. 0,1. Roma, Edizioni della Rivista 
Commercio, 1936: pagine 217 con una mappa dell'Impero Fascista. L. то. 


Se è vero che in questi ultimi tempi la letteratura coloniale italiana si è 
arricchita di numerose opere, non è men vero che solo una parte di queste, 
© non certo la più cospicua, risponde in pieno ai requisiti che si richiedono ai 
lavori di primaria importanza e di veramente notevole valore. Troppi infatti 
i lavori affrettati, di discutibile utilità с pubblicati — ci riferiamo in partico- 
lare all'inizio del 1935 — con riprovevole leggerezza, considerando la missione 
cui sono chiamati i libri e la specifica funzione richiesta а quelli coloniali soprat- 
tutto in momenti così delicati. Fortunatamente per Vefficace intervento delle 
autorità preposte e per una maggior sensibilità degli editori l'inconveniente 
lamentato — che aveva provocato le più aspre critiche da parte degli organi 
coloniali ed era stato fortemente bollato dai nostri più seri ed autorevoli colo- 
nialisti — è andato gradatamente sparendo: lo comprovano le più recenti 
pubblicazioni veramente ottime per contenuto e per dignità tipografica. 

Fra i più recenti volumi sull'Etiopia — che è pur sempre l'argomento 
dominante nei diversi settori della politica, dei problemi militari, dell'economia, 
да постава, della linguistica — va segnalato quello curato dalla Rivista Com- 
төгіс della Confederazione dei commercianti e alla cui redazione hanno colla- 
torato, oltre all'on. Mario Racheli presidente della Confederazione stessa e al 
prof, F. Carli direttore della Rivista, numerosi e valenti scrittori, come б. Batti. 
sta, P. D'Agostino Orsini, R. Della Volta, A. Di Marcantonio. A. E. Folchi, 
А. Guerriero, J. Mazzei, С. Ongaro, A. V. Pellegrineschi, С. E. Pistolese, С. 
Roletto, R. Sottilaro, Spectator, О. Spinelli е С. Veronese, con una serie di 
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articoli interessanti e di così vivo senso di attualità da consigliarne la loro 
raccolta in volume. 

L'opera infatti comprende 27 articoli scritti da competenti su vari argo- 
menti, tutti però collegati secondo un filo conduttore unico, sicchè organica 
ne è la suddivisione in tre parti in cui i problemi sono ampiamente ed esaurien- 
temente illustrati sotto tutti gli aspetti. Infatti, il “ perchè siamo andati in 
Etiopia,, è spiegato e documentato dai vari capitoli della prima parte (11 
sistema coloniale come fattore d'indipendenza economica ,,; “ Бі può negare 
all'Italia il suo posto al sole? ,,; " Aspetti economici del Patto di Londra ,,; 
“Stati colonialisti e popoli colonizzatori ,,; “ПІ problema delle materie prime 
ela S, D, N.,,; “ Importanza economica del Canale di Suez ,,). La nostra “ Resi- 
stenza alle sanzioni,, è magnificata attraverso i nove capitoli della seconda parte 
(“П metodo corporativo e le sanzioni ,; '' La vulnerabilità dell’ Economist а; 
* La posizione dell'Italia di fronte ai trattati e alla S. d. N.,,; '' Potenza contro 
prepotenza ,,; “Іа politica economica di danneggiamento ,,; "L'Italia е 
le sanzioni у; ‘Le sanzioni е l'ordine corporativo ,,; ‘Le nostre colonie є le 
sanzioni ,,; “ Il Partito e le sanzioni economiche ,,). Logicamente però la parte 
più sviluppata è stata la terza, dedicata ad illustrare l'Etiopia economi 
esaminando sulla scorta dei dati più certi e più recenti le possibilità di sfrutta- 
mento delle svariate ed immense ricchezze del nostro Impero (7 Imperium sine 
fine dedi, ,; ‘* Prospettive di economia etiopica ,,; "" Impero del lavoro e stato 
corporativo, „; “1/ Etiopia italiana come entità economica ,,; '' Demografia etio- 
pica, ,; " Comunicazioni imperialiitaliane,,; ‘'Le strade del muovo Impero,,; "10 
sfruttamento agricolo dell'Etiopia ‚,; ‘‘ È necessaria una banca coloniale? 
‘Aspetti economici delle regioni etiopiche ,,; ‘*Il valore del sottosuolo etio- 
pico, ,; ‘Oltre le sanzioni, indipendenza ed espansione ,,) 

Basta scorrere il sommario per rendersi conto del valore e dell'interesse del 
volume: peccato che fa varietà degli argomenti e il valore di ognuno impedisca 
di soffermarsi a lungo su di essi o su qualcuno di essi. La stessa varietà è un 
elemento non indifferente di interesse, in quanto il lettore può soddisfare la 
sua sete di sapere qualcosa di più e di meglio non su un solo argomento, ma 
su tutti gli aspetti di vari problemi, non per questo trattati meno ampiamente 
0 più superficialmente. 

L'iniziativa della Rivista pertanto merita il più ampio elogio ed il libro 
va indicato a quanti, ed oggi si può dire sono tutti gli italiani, si interes- 
по alle questioni ed alle possibilità del nostro Impero, fortemente voluto ed 
inflessibilmente creato. с.о. 


L’Arcipelago delle Stelle. Exzo Јемма. Edizioni de L'Aguitone. Roma. 


esto fantasioso libro che ГА. ci presenta è dedicato ai balilla epperciò 
ai ragazzi di tutta Italia; ma non è il comune libro di racconti d'avventure 
fantastiche, a base di anticipazioni sul futuro (tipo libri di Wells, di Verne, 
della Colonia lunare di Yambo e delle Meraviglie det duemila di Salgari) o di 
ricostruzioni di passate epoche storiche prossime о remote; e neppure il racconto 
di peripezie del tempo presente del tipo dei famosi Tre boy-scouts di Jean de la 
Hire, che ci hanno deliziato ed entusiasmato nell'infanzia. 

Questo libro è qualcosa di nuovo e di diverso, un libro che, sotto la veste 
della verosimile fantasia, adombra chiarissime e precise finalità: l'esaltazione 
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del progresso, specialmente in quanto ha portato alla realizzazione del volo e la 
commossa, fervida glorificazione di Roma; finalità aventi, nei rapporti della 
gioventù, una funzione ed un valore morale altamente significativi; abbiamo 
detto " nei rapporti della gioventù, ma, a dire il vero, questo libro si fa leggere 
volentieri anche dagli adulti per due ragioni essenziali e quasi equivalenti (purchè 
not sí equivochi sul significato delle parole jorma e sostanza): anzitutto per una 
ragione di sostanza e cioè per essere il libro animato da un sano e profondo entu- 
siasmo, da una fede e da una serenità istintive e razionali al tempo stesso; e poi 
per una ragione di forma: vi è infatti in questo volume una gamma di espressioni 
quanto mai varia e mutevole, una delicata e genuina liricità, una attraente 
prestigiosa fantasmagoria, sapientemente mescolata ad un bonario umorismo. 
Non ci pare perciò eccessivo affermare che ГА. possiede in modo indubbio 
l'arte prima del narratore, quella che s'affida alla più immediata sensibilità del 
lettore, l'arte cioè di interessare, di guidare senza violenze chi legge sul cammino 
delle proprie fantasie. E poichè il volume è tutto un sapiente giuoco d'immagi- 
nazione l'A., consapevole di questa, diremo così, inconsistenza storica, narra le 
vicende dei suoi personaggi con un'andatura quasi ariostesca, usando un tono che 
sta tra il convinto е l'ironico, tra il serio ed il motteggiatore. Per un solo perso- 
naggio il tono diventa quasi aedico с leggendario; Вайк per il quale, liberato dai 
caratteri contingenti e provvisori di nomo primitivo, assurge alla dignità di sim- 
bolo, del più alto dei simboli: quello del motor primo che spinse e spinge l'uomo 
salle vie del progresso e della conoscenza, di quel divino e umano motore fatto 
di due parti armonicamente fuse e cooperanti, una per cosi dire ‘‘sentimentale,, 
che è l'ansia odisseica di sapere, l'altra razionale che è la capacità di osservare, 
coordinare e dedurre; donde si arriva alla conquista dei segreti della natura. 
Di Baluk e di Arim e delle tribù del Fiume delle Ombre lo Jemma ci parla 
nella prima parte del libro; poi si direbbe che egli si distacchi definitivamente 
da questi personaggi e specialmente dall'ambiente geografico nel quale essi hanno 
vissuto; e ci parla così, nella seconda e nella terza parte, delle vicende della 
Mitica fenice e del sorgere dell'aviazione, intessendo questi motivi fondamentali 
su episodi pieni di movimento. Ma, nel terminare il suo racconto egli (come 
Vimpeceabile musicista compositore di “ fughe ,, che, con la "' stretta ,, , rientra 
nel tono primitivo per concludere il suo pensiero musicale) raccoglie dopo una 
ampia parabola le fila della sua narrazione e ci rivela che il fiume delle Ombre 
dei tempi preistorici altro non è che l'immortale Tevere e che, sotto il simbolo 
del fantasioso uccello che perpetuamente rinasce dalle proprie ceneri sta Roma, 
sovrumana fenice, inesauribile mammella a cui attinseroe attingono, per trame 
mtrimento e vita, i popoli dell'universo mondo. с. 8. 


Fluglebre. (La teoria del volo). R. v. MISES. 5% edizione, rielaborata dal dott 
ing. Kurt Hohenemser. Pag. 342 con 2то figure. Editore von Julius 
Springer, Berlino. Prezzo marchi-oro 13,50 in brochure, marchi-oro 14,70 


rilegato. 


Il libro comprende una raccolta di conferenze redatte in forma semplice є 
didattica, con numerosi diagrammi e tabelle e senza elementi di calcolo superiore. 
È dedicato agli studiosi della materia e, secondo gli intendimenti dell'A., costi- 
tuisce un utile mezzo di preparazione per l'ingegnere aeronautico ed un efficace 
completamento di cultura teorica per l'aviatore 
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Nel dopoguerra la tecnica costruttiva dell'aereo ha avuto un indirizzo 
generale definitivo ed ha assunto un notevole sviluppo, рег effetto di ampliata 
applicazione delle teorie meccaniche ed in seguito ai risultati di estese e 
perfezionate indagini sperimentali. 

Gli argomenti trattati sono i seguenti: 

1. - Leggi di variazioni della pressione atmosferica e della densità dell’aria 
in relazione alla pressione ed alla temperatura. Determinazione delle quote. 
Resistenza dell'aria. Coefticienti di resistenza dei vari corpi secondo la loro forma 
e costituzione. Modo di ridurre al minimo l'area nociva dell'apparecchio. 

11. - Funzione delle ali, come elementi di “ forza portante ,,; angolo di 
attacco e suoi riflessi; profilo più conveniente secondo i vari tipi di apparecchio, 
per raggiungere la massima ‘ forza portante ,,. (L'A. osserva che sulle condizioni 
aerodinamiche non ha grande importanza la forma della superficie alare, mentre 
sono essenzialmente influenti il rapporto fra apertura e profondità delle ali e 
quello fra area portante e peso dell'apparecchio. La costruzione della parte 
portante è compito della statica delle costruzioni che viene dettagliatamente 
considerata per i vari tipi di apparecchio, con speciale riguardo alle prove di 
carico dei materiali. Vengono pure prese in esame le diverse condizioni che si 
verificano пе) volo orizzontale ed in quello planato). 

ШІ. - Considerazioni sul ‘volo muscolare ,,, che le leggi della fisica е 
della meccanica non escludono, ma che la tecnica attuale non consente di 
relizzare, e sul " volo a vela „ statico e dinamico, 

IV. = Descrizione dell'elica. Suoi elementi di progetto e di fabbricazione. 
Prove di collaudo. 

V.— Funzionamento del motore a scoppio; suo rendimento; momenti di rot 
zione; potenza al freno, Adattamento del motore alle grandi quote. Tale adat- 
tamento costituisce mo dei più importanti problemi della tecnica aeronautica 
(motore ipercompresso). Disposizione dei motori in serie od a stella. Motore Diesel. 

VI. - Influenza reciproca delle ali, dell'elica е del motore. (L'A. svolge la 
teoria degli aerei facendo largo uso dei diagrammi del complesso '* elica-motore ,, 
e di quelli relativi al peso, caratteristiche delle ali, area nociva, ece., dell'appa- 
io, per calcolare la velocità del volo orizzontale a qualunque quota. Considera 
poi il movimento ascensionale e quello in discesa, l'azione contrastante del timone 
nella virata, ed il volo ad alta quota, nel quale è necessario un rendimento di 
motore tanto maggiore, quanto più alta è la quota di volo. Importante è la scelta 
dell'elica adatta per un determinato apparecchio. Segue poi il calcolo della velo- 
cità ascensionale, dell'altezza massima raggiungibile e durata della salita, 
nonchè altri calcoli di rendimento che interessano il progetto di un apparecchio) 

VIL = Organi di equilibrio e di manovra rispetto alle tre dimensioni, 
(Sono dettagliatamente esaminate le possibilità del volo in curva, i momenti 
intorno all'asse trasversale e la stabilità longitudinale ed i momenti intorno 
all’asse longitudinale e la stabilità trasversale). 

VII. = Decollo ed atterraggio (sia per aeroplani che per idroplani). 
Relativi organi di manovra. 

IX. - Tipi speciali di apparecchi е loro manovra, 

— Determinazione della rotta; influenza del vento. Rendimento del- 
l'aereo nel campo economico: carico, velocità, spese, Sua utilizzazione quale 
zione e di trasporto in confronto colla ferrovia e colla nave. 
Fokker ,,, "Cierva C 30,,, ecc), С. F. 


mezzo di comun 
Cenni circa nuovi apparecchi (7 
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Р |  L'aviation civile française, Juan Комсута, Un vo: 

me lume della collezione “Та France vivante,,, di 
pag. ХП-198, con prefazione di Michel Detroyat. 
Ediz. J. de Gigord, Parigi. Frs. 12 


L'Aviation 
Civile Francaise 


Una breve nota preposta dall'A. a questo volu- 
metto avverte che egli non intende trattare di tutta 
l'aviazione civile francese, ma accennare ad aleuni 
problemi più interessanti e alla soluzione che essi 
hanno avuto, presentandoli a guisa di introduzione 
per una più completa conoscenza. 

Lapreliminare avvertenza é opportuna everitiera: 
ma ci sembra che il lettore profano di cose aero- 
nautiche si troverà alquanto disorientato da questa 
multiforme introduzione che condensa in duecento paginette, con quella disin- 
volta e simpatica superficialità che è propria del giornalismo francese, i problemi 
più vari e più complessi dell'aviazione civile. Invano, infatti, si eercherebbe 
in questo volume una graduale consecuzione di idee, una esposizione sistematica 
di argomenti: e il titolo stesso dei diversi capitoli ha una rispondenza molto 
approssimativa col contenuto di essi. Così — per far solo un esempio — si 
trovano impensati accenni all'aviazione sanitaria nel capitolo che si intitola 
“fotografia aerea ,,. 

Il volumetto è diviso in quattro parti. La prima, ‘attraverso l'aviazione 
civile, , ha un accenno storico allo sviluppo di questa attività, che ГА, divide 
in tre periodi: l'anteguerra, il ror4-1918 е il periodo post-bellico, nel quale 
i vari Governi si preoccupano di sfruttare per fini commerciali la preziosa messe 
di esperienze, che il conflitto mondiale aveva consentito di raccogliere in fatto di 
aviazione. Un capitolo intitolato “И Ministero dell'aria,, offre una visione della 
varia attività tecnica, politica, giuridica, amministrativa esplicata dal dipar- 
timento che disciplina e coordina tutte le attività aeronautiche, civili e militari, 

La seconda parte, ** l'aeroplano,,, ha intenti di volgarizzazione tecnica, Vi 
si accenna ai problemi della progettazione dei velivoli e del calcolo delle varie 
loro parti, alle qualità più ricercate del materiale di volo, alle esperienze di 
gabinetto e agli esperimenti in volo: cioè alla complessa successione di opere 
attraverso le quali l’idea del progettista prende vita e si attua nella concreta 
consistenza di una struttura, che l'esperienza collauderà рої vittoriosamente o 
dimostrerà difettosa, 

La terza parte è dedicata ai “ trasporti aerei ,,. Vi si trovano compendiose 
notizie sulla rete aerea francese e sulle compagnie che ad essa danno vita: 
"lall'Air France, che ne gestisce la parte principale, all'Air Afrique che, nel 
regime della gestione diretta statale, assicura alcuni servizi дете! coloniali. Si 
fa anche cenno dei tentativi sorti in Francia per attuare qualche collegamento 
aereo di carattere interno senza sovvenzioni statali: fra essi quello della com- 
pagnia Air Bleu che, se non siamo male informati, ha sospeso recentemente la 
propria attività, 

Nella quarta ed ultima parte, ‘l'aviazione privata ,, ГА. tratta del volo 
a vela, degli sviluppi che in Francia ha assunto l'aviazione da turismo e di quel 
problema dell'aeroplano di piccola potenza che il роп da ciel ha tentato di 
risolvere, avvicinando l'aviazione alle grandi masse popolari. 
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L'ottima veste tipografica, la ricchezza di nitide fotografie rendono 
attraente questo volumetto; che però a nostro avviso — per le riserve di 
indole sistematica espresse in principio — sarà letto con profitto non tanto da 
chi sia nuovo ai problemi della navigazione aerea, quanto da coloro che, già di 
essi al corrente, vogliano dare uno sguardo di insieme all'odierna consistenza 
della aviazione civile francese. som 


Annuario militare della Società delle Nazioni, Ginevra, anno XII, 1936. Rassegna 
generale e statistica delle forze terrestri, navali ed aeree dei vari Stati. Impri- 
meries Réunies, Chambéry, pag. 1101, prezzo 25 franchi svizzeri, Deposi- 
tario рег? Italia delle pubblicazioni della Società delle Nazioni: 5. A. Edi- 
trice С. С. Sansoni, Viale Mazzini 26, Firenze (114). 


La Segreteria della Società delle Nazioni ha pubblicato la dodicesima 
edizione dell'Aunuario Militare che, come зі sa, viene annualmente elaborato 
in virtù della decisione presa dal Consiglio della Società, nel luglio 1923, € in 
applicazione dei principi stabiliti da questo Consiglio є dall'Assemblea della 
Società stessa, Questa opera voluminosa є interessantissima, il cui contenuto è 
condensato in 1161 pagine, è una pubblicazione ormai ben nota ed apprezzata, 
Contiene le principali notizie sulle forze militari di sessantaquattro Stati, 
membri o non membri della Società delle Nazioni: riporta altresi, per i Paesi 
che posseggono colonie e forze armate coloniali, adeguate informazioni sulla 
organizzazione e costituzione di queste forze, 

Tutte le monografie dei sessantaquattro Stati esaminati sono state rive- 
dute, completate e aggiornate, nei limiti del possibile, in base ad un'attenta 
analisi delle più recenti pubblicazioni ufficiali. In tal modo, si sono potuti efiet- 
паге l'aggiornamento e la registrazione di tutte le variazioni avvenute nell'or- 
ganizzazione militare dei differenti Paesi, fino al giugno 1936. In merito alle 
spese di bilancio e a quelle relative alla difesa nazionale le cifre si riferiscono, 
per la maggior parte dei Paesi, all'anno finanziario 1936 о 1936-1937. La diver- 
sità delle organizzazioni militari e la transitorietà della legislazione militare non 
hanno consentito ai compilatori dell'Annuario di seguire uno schema identico 
per tutte le monografie, 

Fra i capitoli di ciasenna monografia esiste un legame stretto e, in molti 
casi, essi si completano lun coll'altro; quindi è necessario, per avere un'idea 
giusta su un tale o tal altro aspetto dell'organizzazione militare di un 
Paese, di non soffermarsi solo su ogni singolo capitolo. Ad esempio, la let- 
tura del capitolo riguardante gli effettivi militari non sempre basta a dare 
un'idea esatta della situazione; in certi casi occorre completarla con la 
lettura del capitolo relativo al sistema di reclutamento (durata del servizio 
militare, ecc.). 

Ogni monografia è divisa in tre o quattro parti: 10 Esercito; 29 Aviazione; 
ge Marina da guerra; де Spese per la difesa nazionale, Nel caso in cui l'Avia- 
zione militare non è organizzata come arma autonoma, essa è inchisa nel 
capitolo che si riferisce all’ Esercito. 

‘ei riguardi della redazione della parte relativa all'Esercito è stata, in 
generale, seguita la suddivisione seguente: principali caratteristiche delle forze 
armate, organi di comando e di amministrazione militari, circoscrizioni militari 
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territoriali, organizzazione e composizione delle forze terrestri, forze, di polizia 
sistema di reclutamento è durata del servizio, quadri e scuole, istruzione pre- 
militare, effettivi dell'esercito. Per l'Aviazione, nel caso in cui è organizzata 
come arma autonoma, è stato seguito, nei limiti del possibile, lo stesso criterio 
adottato per l'Esercito. La parte relativa alla Marina da guerra dà informazioni 
sulle diverse navi da guerra, classificate per categorie, nonchè notizie sulle 
caratteristiche più importanti di ciascuna nave o gruppo di navi; per alcuni 
Paesi è stata ugualmente riassunta l'organizzazione dell'amministrazione 
centrale della Marina e sono stati indicati, laddove è riuscito possibile, gli 
effettivi delle forze navali. 

Le spese per la difesa nazionale sono raggruppate in due tabelle, seguite 
da note esplicative рег i Paesi і сці governi hanno rimesso alla Segreteria le 
adeguate comunicazioni, e in una sola tabella per gli altri Paesi. Dato che le 
cifre esposte in queste due tabelle sono basate su differenti sistemi di calcolo, 
non è possibile effettuare un confronto, 

Anche nell'edizione di quest'anno, sono pubblicate Ie informazioni detta- 
gliate sull'organizzazione e sugli statuti militari dei territori sotto mandato. 
Queste informazioni figurano nella monografia stessa dei Paesi mandatari. 
È stato inoltre tenuto conto delle diverse organizzazioni create recentemente 
in numerosi Paesi e destinate alla difesa passiva della popolazione civile contro 
la guerra aetochimica, Sono poi da segnalare anche i capitoli relativi alla istru- 
zione premilitare della gioventù e alla organizzazione dell'istruzione militare 
fuori dei quadri dell'Esercito. 

Affinchè il lettore possa rendersi conto dello sviluppo delle forze armate dei 
Paesi che figurano nell'Annuario Militare, le notizie relative agli effettivi, 
nonchè quelle riguardanti Је spese militari, seno date nen solo per l’anno più 
recente, ma anche per gli anni precedenti: in generale, per gli ultimi dieci anni 
per ciò che riguarda gli effettivi militari, e per gli ultimi sci anni per ciò che 
riguarda le spese militari. 

L'Annuario contiene due allegati. L'allegato 1 comprende le convenzioni 
© i trattati conclusi fra differenti Paesi e aventi per iscopo la limitazione degli 
armamenti (zone demilitarizzate, riduzione degli effettivi, ecc.). Questo allegato 
contiene solo le convenzioni attualmente іп vigore, la prima che è del 1815 є 
l'ultima che è del 1936. L'allegato II contiene un certo numero di tabelle sta- 
Aistiche riepilogative ; fra le altre, vi è quella contenente le principali caratteri- 
stiche degli eserciti dei differenti Paesi, e una tabella che dà la popolazione 
maschile per gruppi di età. 

Vi è, inoltre, un capitolo importante relativo alle spese militari mondiali 
dal 1925 al 1934, convertite in miliardi di dollari oro. Il volume è chiuso da una 
bibliografia, per tutti i Paesi che figurano nell'Anmuario, che indica tutti i 
documenti consultati per la preparazione dell'opera. 

Anche nell'edizione di quest'anno è stata omessa la pubblicazione delle 
informazioni sulle materie prime e su altri prodotti che interessano la difesa 
nazionale, Chi ne avesse interesse potrebbe consultare l'A плша»іо statistico della 
Società delle Nazioni (anno 1934-1935) in cui vengono date informazioni detta- 
gliatissime sui combustibili, minerali, metalli, prodotti agricoli, bestiame e 
prodotti diversi. Per il commercio internazionale dei prodotti in questione, 
si può consultare la Statistica del Commercio Estero, pubblicata nel 1934. 

Е. Gi 
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La Radio di oggi є di domani. Marta. Ed. Corticelli, L. 25. 


Opera di volgarizzazione. E, come tale, con tutti i difetti e i pregi di questo 
genere di lavori. Ма tuttavia, se зі tiene conto dell’intento, esplicitamente 
dichiarato dall'A. di rivolgersi a tutti, più i pregi che i difetti. 

Si comincia dai pionieri e dalle loro prime balbettanti e meravigliose espe- 
rienze, е poi via via si scende con rapida scorsa all’apparecchio a galena, alla 
valvola termoionica, alle stazioni riceventi e trasmittenti ed alle loro parti, 
nelle loro realizzazioni vecchie e nuove, coi loro guai ed i relativi rimedi, per 
finire ai più recenti ritrovati in fatto di fototelegrafia e televisione, 

Non manca un esteso capitolo di notizie pratiche, e del resto tutto il libro 
è una miniera di curiosità sulle più svariate applicazioni della Radio e dei suoi 
derivati, 

Numerosissime fotografie, anche se non troppo bene scelte. 

Nel complesso libro consigliabile ad un profano, che si volesse fare un'inta- 
tinatura abbastanza completa di tutto quanto riguarda la Radio. BS 


11 31° volume della Enciclopedia Treccani 


È uscito il volume 31° della grande Enciclopedia Italiana Treccani che 
comprende, da ‘Searabeidi,, a ''Socrate,,, altre 1906 voci e 157 rinvii; 
e si compone di 1026 pagine di testo in grande formato, con 89o illustrazioni 
€ зо cartine in nero intercalate, oltre а 208 tavole in rotocalco, 12 tavole e 
due carte geografiche a colori fuori testo. 

Il 31° volume contiene, tra le altre, le seguenti voci geografiche: Sehe- 
nico, Siena, Siracusa, Scozia, Scioa, Serbia, Siam, Siberia, Sicilia, Sila e Siria. 
Tra le discipline storiche, filosofiche e giuridiche le voci più importanti sono: 
Scipioni, Sforza, Slavi, Sionismo, le serie dei Sisto, Sergio e Silvestro, Senato, 
Schiavitù, Scuola, Legislazione sociale, Socrate, Scienza, Sindacalismo. Per le 
discipline filologiche e artistiche si possono segnalare: Sintassi, Settembrini, 
Segantini, Sinfonia, Scarlatti, Schubert, Schumann. 

Tra i bro collaboratori, hanno preso parte alla compilazione del 319 volume 
della grande Enciclopedia Italiana Treccani gli Accademici d' Italia Bertoni, 
Bianchi, Nallino, Paribeni, Pavolini, Pettazzoni e mumerose personalità del 
mondo artistico, letterario e scientifico. 


ELENCO DELLE PRINCIPALI PUBBLICAZIONI INTRODOTTE 
NELLA BIBLIOTECA DEL MINISTERO DELL'AERONAUTICA 
DURANTE L'ANNO 1936 XIV-XV 
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Torino. Prezzo І. 8. 


I Sindacati Industriali, F. Уто. б. Colombi, Milano, Prezzo 1„ 32. 
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L. Cappelli, Rocca San Casciano. Prezzo І, 16 

І Gramalieri di Le olo bianco. M. PERRISI. б. Luzzatti, Roma. Prezzo І. 5- 

Enciclopedia Treccani. Vol. 289, 209, 30° e 319, IST. ENCICL. ITAL, Rom 
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L. 50. 

Il Fascismo. А. РАСТЛАВО. Senato, Roma. Prezzo L. 10. 

Economia e tecnica delle aziende ed organizzazione scientifica del lavoro, 
L. PALMA. Cya, Firenze. Prezzo І. 15. 

Storia militare della Colonia Eritrea. Міх, GUERRA, Ufi. Storico, Regionale, 
Roma. Prezzo L, 18. 

Trattato di diritto internazionale. Vol. 
Vinci, Città di Castello, Prezzi vari. 
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Abissinia, KAIMER. Eletta, Milano, Prezzo 1, 14. 

Luci sull’Abissinia, MONFREID. Eletta, Milano, Prezzo L. 12 

Come arrivammo a Cusioza е come ие ritornammo, С. DEI, BONO. Gregoriana, 
Milano. Prezzo L. 26. 

I Giganti. P. MARANDO. Alfieri, Milano, Prezzo L. тоо, 

Aerologiae Meteorologia, В. EREDIA, R, Accademia Aeronautica, Prezzo L. 15. 

Grande Enciclopedia Aeronautica. L. Махсіхі. Cisalpina, Milano. Prezzo 
l. soo. 

Perizie medico-legali ad uso dei medici e dei giuristi, В. COLELTA, Ind. Riun. 
Ed. Siciliane. Prezzo І. 5 

Nella Strada. б. осло, La Staziella, Milano. Prezzo L. 10. 

Ricerche di Oceanografia fisica. Parte 18 е га, Ist, IDROG, В. MARINA. Genova, 
Ist. Idrog. R. Marina. Prezzo L. 10. 

La gesta dell'Aviazione in Africa Orientale. URBANOS, Pinciana, Roma. Prezzo 
Ти di 

Storia di Abissina. Vol. r^ e 2°. Luca DEI Бавила. Chiappini, Livorno 


596). Зсашкосіло. Chiappini, Livorno. Prezzo І. 15. 

A, Ф. Vol. 1° e 2°, Мохрарокі, Mondadori. Prezzo L. бо. 

La Generazione di Mussolini. DIEL. Mondadori, Prezzo L. 15. 

Storia della mia vita. MARIA DI ROMANIA. Mondadori. Prezzo L. 20. 

шээг 

Mussolini e la Chiesa. U, CUESTA, Pinciana, Roma, Prezzo L. 12. 

Fondamenti della meccanica atomica, Е. PERSICO. Zanichelli, Bologna. Prezzo 
L. 8o. 

Cinque codici. (Ult.) ed. L. FRANCHI. Hoepli, Milano. Prezzo L. 38. 

Vocabolario delle lingue italiana е francese. С. Gmorm. Petrini, Torino. 
Prezzo L. 32. 

Gli. strumenti aeronautici. U. Сїлмвкнїлхт. Hoepli, Milano. Prezzo 1. 15 

Manuale per gli allievi armaioli (testo е tabella). MINISTERO GUERRA. Poli- 
grafico, Roma. Prezzo І. 12. 

1I Sottomarino U. С. 55. SAUER, Marangoni, Milano. Prezzo L. 10. 

Fronte all'Inghilterra. Н. Visegt. Beltrami, Firenze. Prezzo L. то. 

Vittorio Veneto, C. Rocca. Corbaccio, Milano, Prezzo L. 12. 

Atti del 3° Congresso Nazionale degli Ingegneri 1aliani. SIND. NAZ. FASCISTA 
INGEGN, Stabil. Tipogr. Nazionale. Prezzo L. 1123 

Manuale del montatore d'aeroplani. Vol. 1° є 2°. MINISTERO AERONAUTICA. 
Poligrafico, Roma. 

Il metodo statistico. А. NICEFORO. Principato, Messina. Prezzo І. 75. 

Sette anni di politica aeronautica. Т. BALBO. Mondadori, Milano. Prezzo L. 12. 

Le Forse Armate del mondo, У. VARANINI, Amedeo Nicola, Varese, Prezzo 
1, 10. 

fuoco nei cieli d'occidente. H. HEYDEMARCK. Marangoni, Milano. Prezzo 
1. 19. 

La guerra marittima dell'Italia, С. Po. Corbaccio, Milano. Prezzo 1.. 12. 

Voli di guerra. GOEBEL. Marangoni, Milano. Prezzo L, 10. 

Vomere є Spada, Trivunzio DELLA SOMAGIIA. Hoepli, Milano. Prezzo L. 5. 

1 rovesci рій caratteristici degli eserciti nella guerra. mondiale zgr4-18. А. BOL- 
irr. Einaudi, Torino, Prezzo L. 35 


Bises 
ваза. 
tenenle 
Fred 


BIBLIOGRAFIA 219 


Baracca - Memorie di guerra aerea. CAPORILLI. Ardita, Roma, Prezzo L. то. 

L'Impero del lavoro forzato. I. BARZINI. Hoepli, Milano. Prezzo L. ro. 

Dal Giuba al Margherita. R. DI S. MARZANO. Azione Coloniale, Roma. Prezzo 
1. 30. 

Dalla piana somala all'altipiano etiopico. В. DI 8. MARZANO. Azione Colo- 
niale Roma, Prezzo І. 35. 

I Granatieri а Monfalcone, M. PERRINI, Luzzatti, Roma, Prezzo L. 10. 

La guerra segreta per il petrolio. Зазсика. Bombiani, Milano, Prezzo L. 12. 

Le opere di Galileo Galilei. Vol. XV. MINISTERO EDUCAZIONE NAZIONALE. 
Barbera, Firenze. Prezzo L. 200. 

Principi di economia politica generale є corporativa. Vol. 2°. A. AMANTIA. 
Studio Ed. Moderno. Prezzo L. 10. 

Diritto amministrativo. Rsport. Prezzo L. 40. 

Diritto amministrativo. LA Torre, Stamperia Reale, Roma. Prezzo І. 28. 

Gli architetti е architetture militari. L. A. MAGGIOROTTI. Libreria dello Stato, 
Roma, 

Perla difesa della valuta, PARSI. Finanziere, Roma, Prezzo L. го. 

La Nepote di Sisto У. А. COLONNA. Mondadori, Milano. Prezzo L. 8. 

Trattato elementare di fisica, Vol. 19 e 20. О. MURANI. Hoepli, Milano. Prezzo 
L. 9o. 

Enciclopedia della Radio. U. Тессі. Bemporad, Firenze. Prezzo І, 25, 

Fisica moderna, б. CASTELPRANCO. Hoepli, Milano. Prezzo L. 65. 

Ашу. А. Амато, La Prora, Milano, Prezzo L. 10. 

Etiopia, BRUSATI-GALLEANI. Corticelli, Milano, Prezzo L. 10. 

Hitler e й Reno, А, DE ANGELIS. La Prora, Milano. Prezzo L. 9. 

Sistema del diritto della navigazione. A. SCIALOJA. Foro Italiano, Roma, 
Prezzo L. 45. 

Elementi di diritto pubblico generale. A. RAPISARDI. Foro Italiano, Roma. 
Prezzo L. 20. 

La revoca degli atti amministrativi. R. RESTA. Giuffré, Milano. Prezzo L. зо. 

Corso di diritto internazionale privato. G. Bosco. Gya, Firenze. Prezzo L. 25. 

Italia ~ Inghilterra = Etiopia. V. GAVDA. Sud, Roma. Prezzo L. то, 

J generatori е le motrici a gas. В. LAURENTI. Hoepli, Milano, Prezzo І. 35. 

Leggi aeronautiche, А. GIANNINI. An. Romana Editoriale, Roma. Prezzo L. 15. 

Assicurazione marittima ed aeronautica. Е. Rocco. Jovine, Napoli. Prezzo 
1, 35. 

La politica imperiale di Roma. М. A. Levi, Paravia, Torino. Prezzo 1, 21. 

La pratica dei motori di aviazione. N. A. ZANELLI. Hoepli, Milano. Prezzo 
L. 15. 

Istituzione di diritto pubblico. V. FEROCI, Hoepli, Milano. Prezzo 1, 18, 

La responsabilità dei proprietari dei veicoli negli infortuni della strada е 
dell'aria. Е. PEZZELLA. Soc. Байт, Lib., Milano. Prezzo L. so. 

L'Esercito Italiano nella grande guerra, Vol. 3°. MINISTERO GUERRA, Poli- 
grafico, Roma. Prezzo L. 75. 

Chimica delle sostanze aggressive. M. SARTORI. Hoepli, Milano. Prezzo L, 30, 

Vernici cellulosiche, C. Brawcur. Hoepli, Milano. Prezzo L, 35. 

Guerra chimica e difesa antigas. A. Izzo. Hoepli, Milano. Prezzo І. 22 

Offesa aerea, mezzi di difesa e protezione. A. GIANNUZZI. Martucci, Milano. 
Prezzo L. 7. 
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Testi per i corsi di preparazione politica, PARTITO Naz. Fascista, Libreria 
Stato, Roma, Prezzo І. 35. 

Le guerre coloniali d'Italia, V. GIGLIO-A, RAVENNI. Vallardi, Milano. Prezzo 
L. 55. 

L'Aviatore di Tsingtao. PLÙSCHOW, Marangoni, Milano, Prezzo L. 19. 

Terminologia aeronautica. REG. NAV. AER. Lanzi, Roma, Prezzo L. 15. 

Piccola Enciclopedia Amministrativa, ABBATE, Apollonio, Alessandria. 
Prezzo L. 35. 

Corso di computisteria є ragioneria. Vol. до. BENEDETTI. Hoepli, Milano. 
Prezzo L. 62. 

Le materie prime e l'Italia. DE FLORENTIS. Hoepli, Milano. Prezzo L. 15. 

La tecnica del motorista e montatore d'aeronautica. SALVAGNO. Salvagno 
Venezia, Prezzo L. 25. 

Per la pace mondiale. A. ASSANTE. Morano, Napoli. Prezzo L. 7. 

Trattato di chimica generale, Vol. 3°, MOLINARI. Hoepli, Prezzo L. 165. 

Ual-Ual. Стимлнота. Mondadori, Milano. Prezzo L. 15 

Il naujragio della spedizione Nobile. F. BEmovNET. Bemporad, Firenze. 
Prezzo 1„ 18. 

L'Aviazione Militare. U. FISCHETTI. Martucci, Milano. Prezzo L. 7. 

Guerra chimica contro le città. L. Cocco. Lattes, Torino. Prezzo L. 5. 

Ali eroiche nel cielo d'Ajrica - Birago e Minniti, 1. CONTINI, 5. В. Р. 
Milano. Prezzo L. то. 

ХХ battaglione eritreo. I. Mc 

Architettura navale. È. PIERROTTET, 

Storia militare colonia Eritrea. MINI 
Prezzo L 12. 

Interavia A, В. C. 1936, Interavia, Genève, Prezzo L. 49. 

L'Ala silenziosa. BARTOCCI. L'Aviazione, Roma. Prezzo 

Mario De Bernardi. А. JACOPISI, Ardita, Roma. Prezzo L. то. 

Roma-Brasile în 45 оте. С. Мато. L'Aviazione, Roma. Prezzo 1. 10. 

Ali d'Italia sull' Atlantico, С. MATTIOLI, L'Aviazione, Roma. Prezzo L. 12. 

L'Internazionale dell'aria. б. MATTIOLI. L'Aviazione, Roma. Prezzo L. 10, 

Istituzione di diritto commerciale, Ult, ediz, ©. Vivanti. Hoepli, Milano. 
Prezzo l. 20. 

Democrazia e Fascismo. В. GagaGOzzo. Polig. Laziale, Roma. Prezzo L. 10. 

Lineamenti di economia corporativa, В. Васі. С. E. D. A.M., Padova. 
Prezzo L. 40. 

Saggi intorno allo Stato, б. Dei, VECCHIO. Foro Italiano, Roma, Prezzo L. 10. 

La preparazione e le prime operazioni, В. De Boso, Ist. Naz, Fasc. Cultura. 
Prezzo L. 20. 

La vittoria bifronte, V. Corpora. Hoepli, Milano. Prezzo L. то. 

Manuale di Statistica, Vol, 2°, Б, VINCI. Zanichelli, Bologna. Prezzo L. 57. 

Elementi di diritto finanziavio e di contabilità dello Stato, А. D. GIANNINI 
Giuffré, Milano. Prezzo L. 35. 

Dall'occupazione di Assab alla conquista di Сира, Livres. Piuciana, Roma. 
Prezzo 1. 5. 

Le 4 battaglie sul fronte settentrionale є la ennquista di Addis Abeba. LIVIUS. 
Pinciana, Roma, Prezzo 1, 5 

Da Gorrahet a Neghelli, Vavivs. Pinciana, Roma. Prezzo L 5. 


апогата, Milano. Prezzo L. го. 
С. F., Genova, 
STERO GUERRA. Poligrafico, Roma. 
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Dal Мань a Macallé. Lavivs. Pinciana, Roma, Prezzo L. s. 

La preparazione della guerra con l'Etiopia. Livius. Pinciana, Roma, Prezzo 
Ls 

L'Etiopia contro l’Italia, LIVIUS. Pinciana, Roma. Prezzo L. 5. 

Lineamenti dell'ordine corporativo fascista. В. BIAGI. Zanichelli, Bologna. 
Prezzo L. 18. 

La costruzione fascista dell'Impero. Livius. Pinciana, Roma. Prezzo L. to. 

La nuova legge comunale e provinciale. C. е С. Sorat, Hoepli, Milano. Prezzo 
L. 38. 

Manuale dell'Ingegnere. ЕД. ult. Соцомво, Hoepli, Milano. Prezzo L. 45. 

Protezione dei fabbricati dagli attacchi aerei, С. STELLINOWEREE, Hoepli, 
Milano. Prezzo L. 16. 

La Rivoluzione Fascista, F. ERCOLE. Сіплі, Palermo. Prezzo L. 25. 

Convegno di scienze fisiche, matematiche e naturali. К. ACC, D'ITALIA. К. Асе. 
d'Italia, Roma. Prezzo L. 50. 

Le alie velocità in aviazione ed il convegno Volla. A. Crocco. Ist. Poligr. Stato, 
Roma. 

Eserciti Esteri, С. Ахонілхі, Martucci, Milano. Prezzo L. 7. 

арка Orientale lialiama, С. Vaccaro. Marescalchi, Casale Monferrato, 
Prezzo L. 154. 

Storia parlamentare politica e diplomatica d'Italia. Vol. 19, 29, 3° е 49, 8. Cid- 
запа, Dante Alighieri, Milano. Prezzo І. 2 

Сон l'esercito italiano in A. О. Mondadori. Prezzo L. 50. 

La Giustizia Amministrativa. Borst. C. В. D. А. M., Padova. Prezzo L. 42 

Diritto marittimo privato Italiano. BRUNETTI. U. T- E. T., Torino. Prezzo L. бо. 

Del contratto di trasporto. Asquini. 17. Т. E.T., Torino, Prezzo L. 50. 

Leggi usuali d'Ilalia. FRANCHI. Hoepli, Milano. Prezzo L. 160 

La guerra d'Etiopia. Варосіло. Mondadori. Prezzo L. зо. 

Trattato di diritto penale Пайато. Vol. УП. V. Маха, U. Т. В. T., Torino, 
Prezzo L. 75. 

Elementi di legislazione sociale del lavoro. U. Boxst. Zanichelli, Bologna. 
Prezzo L. 15. 

Le opere di Galileo Galilei. Vol. XVI. Minist, EDUCAZ, Naz. Barbera, Firenze, 
Prezzo L. 200. 

Giannino Ancillotto. С. МАТЖІОТЛ. L'Aviazione, Roma. Prezzo L. ro. 

L'Italia e il suo soldato. М. MORRETTA. Soc. An. Editrice Genio, Milano, 
Prezzo L. 10. 

Il Pasubio in fiamme. ©. CIGNOZZI. Zucchi lano. Prezzo L. 6. 

La questione coloniale. Е. Sarst. Corticelli, Milano. Prezzo L. 6. 

Sangue Italiano în Etiopia. К. Мтсатиттт. Valleechi, Firenze. Prezzo L. 8, 

Armando Dias dopo la marcia su Roma. F. Rosso. Vallecchi, Firenze. Prezzo L, 8. 

La colonia Eritrea nel Mar Rosso davanti all’ Abissinia, В. SANTAGATA, Treves, 
Napoli. Prezzo І. 12. 

Lineamenti di legislazione costituzionale fascista. N. MACKDONIO. Signorelli 
Roma. Prezzo L. 10. 

Contro il flagello del gas nemico. Gusman. Napoletana, Napoli, Prezzo L. 7. 

Lo sfollamento come difesa antiacrea della città, В. JEMMA, L'Eroica, Milano. 
Prezzo L. 5. 

Etiopia 1935. AFRICANUS. Ardita, Roma. Prezzo L. 5. 
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Nereidi e Tritoni. G. Монмімо, Dante Alighieri, Roma, Prezzo І, 10. 

Che cosa è la fecnocrazia? ABLEN. Gilardi, Milano, Prezzo L. 15. 

Genio, eroismo, Duce. Т. BATTAGUINI Arte della stampa, Pescara. Prezzo Їх 10. 

1 mediterranei nel settentrione d'Europa. С. SERGI. Bocca, Milano. Prezzo L. 5. 

Per non temere Гайассо aereo, |. Bossi, Olimpia, Milano. Prezzo L. 5. 

Nozioni di meteorologia. P. MUSELLA. Scuola Salesiana del libro, Roma. 
Prezzo L. 10. 

I piomeri italiani nelle nostre colonie, C, DELLA VALLE. Voghera, Roma. 
Prezzo L. 10. 

iuida allo studio della storia militare, I. FIOCCA, Schioppo, Torino. Prezzo L. 49. 

organizzazione della nazione per la guerra. О. NATALINI. Paganelli, Trani. 

Prezzo L. б. 

Perché difendiamo l'indipendenza dell'Austria. A. AVENATI. Chiantore, Torino. 
Prezzo L. 9. 

I fratelli Filzi. С. AMBROGETTI. Vallecchi, Firenze. Prezzo L. 15. 

L'Europa d'oggi. б. B. ANGIOLETTI. Carabba, Lanciano. Prezzo L. 12. 

L'aviazione tedesca in guerra, HOEPPNER. Marangoni, Milano. Prezzo L. 10. 

L'intelligence service e l'Etiopia. Р. ZAPPA. Corbaccio, Milano. Prezzo L. 10. 

I decorati al valore della Milizia. М. V.S,N. Industrie Grafiche, Roma. 
Prezzo L. 10. 

L'Italia sul mare. С. CIRANO. Libreria del Littorio, Roma. Prezzo L. 30 

La brigata Potenza nella grande guerra. С. DE CAMELIS, Nani, Como. Prezzo 
L. 10. 

La potenza è sul тате. C. Di Вузку. Tiber, Коша. Prezzo L 10. 

зсігі di analisi matematica. б. Fumi, 5. Т. E. N., Torino. Prezzo L. 55. 

Lezioni di analisi matematica. б. Есвіхі, 5. T. E. N., Torino. Prezzo L. 80. 

Manuale di Meteorologia nautica. Ist. Токоск. К. MARINA. Ist. Idrogr. В. 
Marina, Genova. Prezzi 

Maree є correnti di marce. 
Genova. Prezzo L. 20. 

Gli aeroporti nel diritto aeronautico. Y 
L, 25. 

Italia є Palestina. А. Besozzi. Alpes, Milano. Prezzo 1. to. 

rcipelago delle stelle. В. Jemma, L'Aquilone, Roma. Prezzo L. то. 

L'Aviazione Fascista ін А. О, G. MATTIOLI, L'Aviazione, Roma. Prezzo L. 25- 

La spedizione geografica Пайана al Korahorom. AIMONE DI SAVOIA-AOSTA- 
A. Desto. Bertarelli, Milano. Prezzo І. 70. 

Da Baldissera a Badoglio. A, CIPOLLA. Bemporad, Firenze, Prezzo 1. 20. 

I manoscritti e i disegni di Leonardo da Vinci, Vol, 3°, 4? є 59. COMMISSIONE 
REALE VINCIANA. Libreria Stato, Roma. Prezzo 1„ 750. 

Cento e cento е cento e cento pagine del libro segreto di Gabriele d'Annunzio 
tentato di morire. A. COCLES. Mondadori, Verona. Prezzo L. 18. 

Disciplina di guerra. М. BANDINELLI, Noceioli, Empoli. Prezzo L. 19,80. 

Vita e disciplina militare, L. Russo, Le Monnier, Firenze. Prezzo L. 9. 

Elementi di cultura militare. G. GIUSSANI, La Prora, Milano, Prezzo L. 
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* AVIONAL „ = ANTICORODAL » 


Peso зресійсо........ Peso specifico +. ++» 
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AERONAUTICA UMBRA- S. A. 


САР, 2.000.000 
OFFICINE ін FOLIGNO 


M 
Officine Meccaniche Italiane S.A. 


REGGIO EMILIA 


Aeroplani 


Motori per aviazione 


SEDE LEGALE: MILANO 
INDIRIZZO TELEGR.: AVIOUMBRA - TEL, 65 - FOLIGNO 
CAMPO DI COLLAUDO: STERPETE - FOLIGNO 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE E MECCANICHE 


OFFICINE MONCE 


GIA AN. BAUCHIER 
Società Anonima - Capitale versato L. 10,000,000 
Sede in TORINO 
Stabilimenti in CONDOVE 
* 
TRASFORMAZIONE 


E RIPARAZIONE DI AEROMOBILI 
COSTRUZIONE DI PARTI DI RICAMBIO 
PER DETTI 


MATERIALE BELLICO 
PER AVIAZIONE 


SECONDO MONA 22546 онхо 


Filiale in MILANO - Viale Vittorio Veneto, 6 
Officine Meccaniche e Fonderie 
COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
Materiale per Aviazione 
POMPE BREVETTATE “A. M.,, - RADIATORI - CARBURATORI 


AERONAUTICA 
BONOMI- CANTÙ 


(COMO) 


| Grimaldi & Mercandetti 
| ROMA (17) - Piazza della Pigna, 53 
| = Tekno 63.296 — 
— 


Stabilimento specializzato nella 
costruzione di ALIANTI — 
Libratori e Velemgiatori e di 
MOTOVELEGGIATORI 


Ш ШЕП DELL'ADRIATICO 


Г 
L 


Società Anonima - Capitale L. 100.000.000 inter. vers. 
Direzione Centrale: TRIESTE 


OFFICINE AERONAUTICHE MONFALCONE 


1 AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
“CANT, 


MILITARI - CIVILI - SCUOLA - TURISMO 


= 


Ind. Telegrafico: Cantnavale - Monfalcone 
Telefoni: Trieste 66-42- Monfalcone 7 є 34 
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ШАП ЕЕ НЕДИ Ы 


Capitale interamente versato L. 2.400.000 
Sede Sociale e Stabilimento: MARINA DI PISA 


е 
COSTRUZIONI DI AEROPLANI ED IDROVOLANTI 


CIVILI E MILITARI IN LEGNO ED IN METALLO 


IDROVOLANTE “MARINA FIAT 8». 


| Tipe da caccia e ricognizione = 
Biposto ad ali pieghevoli = 

| tabile - Carico utile 820 Kg. - Auto- 
nomia in crociera 1200 Km. - Velocità 
massima 290 Kmjora a 2000 m. + 
| Salita а 5000 m. in 12 - Motore 
FIAT A. 59 da 700 HP. 


MILANO - Via Arrigo Boito М. 8 - MILANO 


Alcool etilico buongusto a 95*/96* 
Alcool etilico denaturato a 90° /94° /95° 
Alcool etilico assoluto buongusto e denaturato 


FORNITRICE DELLA R. AERONAUTICA 


di alcool assoluto per carburante 


г“ 
ia А “У +, 


SOCIETÀ ANONIMA ITALIANA 
Uffici - Officine - Campo d'esperienze 
Таңат: Барс Telefono 40.150 
1 sistemi brevettati di estinzione che М nfato, trionfano e trionferanno nel 
mondo intero, per terra, sull'acqua, nell'aria, costruiti în Italia în officine tecnica- 
mente attrezzate per l'esclusiva fabbricazione di materiale d'incendio 


Spazio disponibile 


p" | 


пово 


RIVISTA MENSILE ILLUSTRATA 
= dell ISTITUTO GEOGRAFICO 
777 MILITARE - FIRENZE 


та 
Pubblica lavori originati di Geografia Generale е Speciale, Cartog rofta Italiana ed Estera, Geodesia, Astrono- 
mia e contiene una rassegna particolareggiata delle pubblicazioni scientifiche e geografiche di tutto il Mondo 


RIDUZIONI, FACILITAZIONI E PREMI —t 


Abbonamenti annui per i signori Uffici 
in attività di servizio ed in congedo, 
Corpi, Reparti, Servizi ed altri 
enti dipendenti dal R. Esercito, R. Marina, 
В. Guardia di Finanza e della M.V.S.N. 
per i soei dell'Unione Militare, per le 17 

versità, Istituti e scuole del Regno, е 

rispettivi insegnanti: Lire 36. 


Ai signori abbonati che procureranno cingue 
| muovi abbonamenti sarà inviata gratui- 
| tamente una intera annata della Rivista 
| 


(annata arretrate comprese) 


ABBONAMENTO | 
| Ai signori abbonati che procureranno dodici 
ANNUO muovi abbonamenti verrà concessa in dono 
| da Grande Carta Corografica d'Italia зі 
| 300000 (in ss fai, dl valore di Live 120. 


| ITALIA е COLO- | È concessa annualmente - gratuitamente — 
NIE . . Lire 50 | una seconda copia della Rivista alle Uni- 
| E ж | versi ita, Scuole cs. ehe siano abbo- 
араў = del | ESTERO. Lire 80 | nare, da smegnani a Quello studente che 
Нас cogo Хайата: Lire 40. alla fine dell'anno scolastico risulterà di 
A tutti i signori abbonati alla Rivista | Un fascicoloseparato; | essersi maggiormente distinto nello studi» 
"L'Universo,, è concesso lo sconto del 20%, della Geograia e materie affini. 

si prezzi di санне delle carte Р | ITALIA . Lire в 

| 


ioni dell'Istituto Geografico Militare. 
ESTERO . Lire 8 | М.В. - Tutti gli Uffici є Ricevitorie postali 
Ai signori abbonati che procureranno due del Regno sono autorizzati alla vendita 


© più nuovi abbonati è data in dono la | delle carte e pubblicazioni dell'Istituto 
carta d'Italia alla scala di 1: 1.000.000 con i | Geografico Militare ed alla prenotazione di 
‘nuovi confini o muovi limiti Amministrativi. | abbonamenti alla Rivista ‘“ UNIVERSO,, 


DANNATI IA AP АНАЛ ДАЛА AS NP PS VANNA AAA MAO 


үсіген CRI 3333333355550. 


LE FORZE ARMATE 


GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 
112 
[Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI 


| 
9 
і 
(101) ROMA - VIA DELL'UMILTA, 832 - TELEFONO 64-807 - ROMA (101) 3 
3 


ABBONAMENTO: Conto corrente postale n. 119016 
Aunuo per Italia e Colonie L. 30 - Estera І. 65 - Un numero separato cent. 30 


Nel prezzo dell'abbonamento è compresa una lira per la quietanza obbligatoria per legge 
9999999999999999999999999999999999999999999909999999999999 


ЭЛ AQ U ILON ЧЕ SETTIMANALE DI PROPAGANDA 


AERONAUTICA PER I RAGAZZI 


т) 88000060090000006900 


Direzione e Amministrazione: 


ROMA - Vi dell'Università - Telef. 45-317 - ROM A 


ABBONAMENTO ANNUO . . 1.14 
О SEMESTRALE L. 7,50 


UN NUMERO CENT. 30 


20 


Periodico mensile illustrato, fondato IPREZZI D'ABBONAMENTO: 
nel 1868, che si occupa di Marina 
Militare e Mercantile - Astronomia 
e Navigazione - Costruzioni Navali- | 
Macchine -Elettricità- Artie Scienze | 
Militari = Industria, Commercio e | 
Traffici Marittimi- Elettricità - Colo- 
nie- Igiene Navale - Viaggi - Marina | 
da Diporto - Marina Peschereccia - | Speciali facilitation зодо concesse аш atb 
Aeronautica- Storia e Giurispruden- | Tamomi personali fatti diretamente dagli 
| 
| 


Regno d'Italia e Colonie: — Lit. 50 


| 

ip 
| Regia Marina el Resto вына in set 

Vizio e nella іна, АЕА 
| Lit. 24 
Paesi dell'Unione Postale: 

| Franchi oro 40 
| 


за Marittima - Informazioni sulle 
principali Marine del Mondo - Po- 
litica Marittima - Notizie Scientifi- 
che - Bibliografia - Notizie del per- 
sonale delle Navi e della В. Marina- | 
Rivista di Riviste - Illustrazioni. 0 | 


| Un numero separato: Lit. 6 
Estero: » 15 
| Sconto del 25%, мі Signori е 


L'abbonamento è annuale 
е comincia sempre dal 1° Gennaio 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


Дада ид 


П settimanale d'aeronautica più diffuso e meglio informato ww жы wv му мм 
рээ. Pubblica gli Atti Ufficiali del R. Aero Club d'Italia 
DIREZIONE e AMMINISTRAZIONE : Roma - Viale dell’ Università - Telefono 45317 


ў Regno d' Italia e Colonie. . . L. 12,50 
CONDIZIONI D'ABBONAMENTO | Paesi dell'Unione Postale. . » 25— 
Un numero separato . . . . » 025 


I TA 
1, 4 
LLUSTRATA DE POPOLO D'ITALIA ,, 


mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 
ivista di varietà che faccia uma organica, costante, interessante propaganda 
per l'aviazione dedicando alla navigazione aerea almeno dieci pagine ogni fascicolo 
IL FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 
B(Abbonamer tero lire duecento) 


— 


Pa a a a a n a o a a а а a a аа а ss a a a"n" 
ID 
de 4 || О TI Г, GN 
NOTIZIARIO Tecnico DEL MINISTERO Lila 


E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA 
Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 


i 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica e dell'Associazione 
Italiana di Aerotecnica, (A. I. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, que- 
stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 
periodiche italiane ed estere interessanti l'aeronautica 


Si pubblica 12 volte l’anno 


„ 10 
Abbonamento annuo | ITALIA Le 0820 шею separato | ITALIA № 


| ESTERO » 120 | ESTERO » 20 


Direzione: PISA - R. Scuola Ingegneria 
Redazione: ROMA - Via delle Coppelle N. 35 


a aa a a a a a a a ERN 


DI FANTERIA 
RASSEGNA MENSILE DI STUDI MILITARI 


DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE PRESSO IL MINISTERO DELLA GUERRA 
.. 


Con spirito moderno, con ampiezza di pensiero е com- 
prensione reale della vita e dei tempi, con militare 
franchezza, tratta studi storico-militari e geografico 
militari; lavori concernenti l'impiego coordinato delle 
varie armi o delle forze armate dello Stato; studi su 
problemi coloniali, logistici ecc. nonchè scritti suquestioni 
sociali ed economiche, attinenti ad argomenti militari. 


DO 


Abbonamento annuo (Italia e Colonie) L. 22 (Estero) L. 60 
Un fascicolo separato (Italia e Colonie) ,, 3 (Estero) ,, 5 


Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 


presso l’Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica. Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


Condizioni per il 1937 


Nel Regno d'Italia e Colonie: 


Амаар = зе а ара зло ав RSET EHS нае L. 12 
Un numero зерагаю...................... з 8 
Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati .......... » 8 


Nei Paesi dell’ Unione postale? 


PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 
Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
Viale dell'Università - Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 - Telefono 82-477 
OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 
CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 
Per un anno .. . + + + Lire 40 Abbonamento sostenitore . . Lire 100 
Per gli abbonati alle “Vie dell'Aria, „ 35 Abbonamento benemerito . . „ 500 


PERIODICO MILITARE 
MENSILE ILLUSTRATO 


in “Walia, semplice и 5— 
all'Estero Lit. Estero Yit. 16 — 


pop 
Milan ec stimati perla sped 
інно privato, и 


LA COLLABORAZIONE È APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


9. 


Indirizzare lettere, vaglio, ecc. alla Direzione della 


RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO ~ Via San Marco, 8 - ROMA (117) - C/C postale 1.8447 


| 
| 
| 
| 
{ 


теле шек» 


Sa ee 


Бына 
баш. 


тә 


La RASSEGNA ITALIANA 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE ABBONAMENTO ANNUO: 


Italia e Colonie L. 50; per militari e scuole (diretta- 

POTASA DETTA DA mente senza il tramite di librerie) L. до; Estero L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. 603 

TOMASO: SILLANI (chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 
aggiungere L. 20). Un fascicolo Г. 5; Estero !L. 8. 
Arretrato il doppio. 


Si è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volum: spzciale dedicato а! | 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO - ETIOPICO 


Diripere richieste є vagiia 
alla Amministrazione della 

RASSEGNA ITALIANA Volume di 304 pagine con ọ carte e piante: 27 illu- 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA | Strazioni: Italia e Colonie L. 255 Estero L. 30; legato 
C.C. Postale Roma 1/19014 alla bodoniana: Italia e Colonie L. 30; Estero 1„ 35. 


LEC 0 DELLA ТАА 


Via С. Compagnoni, 20 - MILANO (4/86) 
Тажтопо 83-338 - Сыл Posra 8 _ | 


ricerca attentamente ed ininterrottamente 
sulle pubblicazioni periodiche, tutto ciò 
che si riferisce alla vostra persona, alla 


Fiera del levante 
di Bari 
5-21 settembre di ogni anno 


PARTECIPATE! 
VISITATELA! 


VUE MILITAIRE 


Pubblicata col concorso dello STATO MAGGIORE DELL'ESERCITO 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI РІ 128 РАСІМЕ 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI АВВОМАМЕМТО: 
Per l'ITALIA е per tutti i paesi che non hanno aderito alla | 1anno | 6 mesi 
Converzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 [ж fr. | 40 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 
18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 
Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, Paris VI 


ЗІ SPEDISCK;FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


Se l'aviazione, Гашо, la moto, gi то 9 A © = У их 
Sports meccanici v'interessano, Voi [ 

i dovete leggere TUTTI I VENERDÌ .— 4 Là u А й 

і il più interessante, Й più vario, Й più vivace, il più illustrato 

| 10-16 pagine, formato dei quotidiani 
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75 centesimi il numero 


Buono da ritaglizre e inviare per ottenere % 79, Champs Elysées 
l'abbonamento gratuito d'un mese all'indirizzo L AÉRO PA ви 


pubblica i lavori dei più importanti Istituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 
Numero di saggio e prospetto gratis 

| Escono 12 numeri all'anno 


È una dello più antiche ed è la migliore delle Riviste | 
aeronantiche tedesche. Riferisca rapidamente ed шайт | 
"ente su tutti gli avvenimenti є за tutte le nomi del 1 
mondo ‘aeronauitco. È ricca di ирт courattini, di 
provetti di ilestrazioni. — Namera di saggio rotaie. | 


“энээ all'anno è 
Germania є ӛзінен; RM. 24 + All'estero: RM, 18 
La Rivista esce ogni 14 giorni, Й presto d'abbonamento 
per un trimestre 4 di marchi oro 4,50. 
Rivolgersi direttamente alla Сава editrice Verlag 
$ “Flug Sport,, Francoforte sut Meno. Hindenburgp! 


Casa Editrice В. OLDENBOURG 
München 1 (Sehliessfach 31) 


e eno 


деу) 


Pubblicazione mensile degli Organi Aeronautici Ufficiali 
della Repubblica Spagnola 


Prezzi di abbonamento annuo : 
Pesetas 


ISpaena e 4 КЕ € ыа 
Repubbliche ispano-americane e Portogallo. 36 
ESUIÓ оз Ұлы > З 3084 £ He з DU 


Direzione, Redazione e Amministrazione : 


“ REVISTA DE AERONAUTICA ,, 


Jefatura de Aviacion - Ministerio de la Guerra 


MADRID n 


TU REVISTA DE AERON: = 


(9 
Nachrichten für Mero QE 


Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 


Casa Editrice 
Gebr. Radetzki, Berlin SW 48 


Friedrichstrasse 16 | 


Si pubblica settimanalmente 


Prezzo d'abbonamento per trimestre Marchi 6 


AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 


Direzione ed Amministrazione: AvENIDA ViLez SARSFIELD 57- CORDOBA (ARGENTINA) 


p | 


ло A, 


ANNUARIO ITALIANO GENERALE 


DI MARINA E DI AERONAUTICA 
3 cura dì Fernanda di Castelnnoce R I M 


Comitato di Collaborazione: A NOS LECTEURS: 


Comde Giorgio Ricci - Dott, cap. Andrea Cilento 


Та Bruno Manali = Come Arto Penn 
Det ig. Luigi Rafo | 35 FRANCS 
ANNI IV - V | DE LIVRES 
хуше MIGLIAIO POUR RIEN! 


Tous ceux qui veulent étre 


5 parti є appendice – 18 capitoli "1100 pagine "à la " 
| page 
| 80 tabelle — 10 illuxirazioni — Ricchi indici | doivent s'abonner à 
с " е | 
ATUM 
VE sumar Je sais tout | 
arte Seconda, st 
| mato tascabil | 1 an: 38 francs [ 
cette cnnonce avec 38 fr ё JE SAIS TOUT, ў 
| Каа ба нъ бамя топ; і 
‘une liste de livres des meilleurs auteurs modarnes sur И 
laquelle vous chotsirez 
35 francs de livres que vous recevrez | 
Pais up. ratuitement й 
| Sonto aci 105, мані “Rive hears g ў 
Ordinazioni accom dull'importo as И 
Ритам ALMANACCO AZZURRO Grot j 


| LA “DEUTSCHE LUETWACHT,, | 
si pubblica nelle tre edizioni: i 


"FTWISQEN 
LI 1 IW ISSEN mensile, Redattore В. Schulz. Rivista per la tecnica e 
le ricerche scientifiche dell'aeronautica. In collaborazione cogli Istituti scientifici 
germanici delle ricerche. 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato | „ 1,50 


RTW рр T 

LI F TWEI il quindicinale, Redattore W. Angermund. Rivista per le qui- 
Stioni aeronautiche di carattere generale e sportivo. Organo del DLV (Associazione 
tedesca di turismo aereo). 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 3— 
| Un numero separato „ 0,50 


[OFTWEHR 


militare estera. 


mensile, Redattor George W, Fenchter. Rivista dell'Aviazione 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


Editore: E. 5. MITTLER & SOHN - Bertino SW 68 


p D 


юэ 1 


L HAI й 


| LALA Uli ШТІ 
| RASSEGNA PER L'ITALIA CHE LEGGE 
| 
| 
| 


A.F. FORMÍGGINI EDITORE IN ROMA | 


È IL PIÙ VECCHIO - IL PIÙ GIOVANE | 
IL PIÙ DIFFUSO PERIODICO 
BIBLIOGRAFICO NAZIONALE 


Commenta, preannuncia, incita il moto 
culturale della Nazione. - La intera col- 


legge tutti i quotidiani е pe- 
riodici italiani ed esteri ed 


invia ogni giorno ai suoi ab- 


bonati i ritagli degli articoli lezione costituisce un vero dizionario di 
= e | consultazione bibliografica. - Provvede 
e delle notizie che li riguar- | | all’aggiornamento periodico del 


dino personalmente o relativi 


халан cca (11! CELL E? 


mente li interessino, con la HORAS DEGLI rl MOGI I 
indicazione della data e del | i 

| : : | pubblicando un'appendice in fogli stacca- 1 
titolo del giornale o della | bil? da inserire al volume. 3 
rivista che li ha pubblicati. | ANNO XX 1937 (XV) 

Ж : : : OGNI FASCICOLO MENSILE І. 2,50 
Richieste е chiarimenti presso la Direzione: Гета аар 
| 
| ROMA (120) | PER I NOSTRI ABBONATI 


ITALIA E COLONIE L. 17.50 - ESTERO L. 22,50 


Piazza Campo Marzio, 3 - Telefono 50-417 
(Allegare al vaglia la nostra fascetta) 


Spazio disponibile | 


Bises 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


PREZZI D'ABBONAMENTO E DI VENDITA 
PER LA “RIVISTA AERONAUTICA , 


Regno d'Italia e Colonie. . . . . . . . . L. 64,80 
BSR es dei wy Kade qur e wo | 
Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 

delle Forze Armate in servizio attivo od 

in congedo e рег i militari sotto le armi „ 24 


Per gli impiegati civili della В. Aeronautica „ 24 


- 


| Вевпо e Colonie . . ,, 


Un numero separato 
DES. sso x М 


MAA 


Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi preferibilmente all'UFFICIO 
AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO DEIJ; AFRO- 
Nautica, 
le richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria 
dello Stato (presso Й Ministero delle Finanze), o alle Librerie concessionarie 
con sede nei Capoluoghi di Provincia. 
intel ammontare può essere versato nel conto corrente postale n. r.4319 
intestato alla “RIVISTA AERONAUTICA... 

Gli abbonamenti sono annuali ей hanno inizio al 19 gennaio. 


Шынды лл лк ЕККЕННЕН 


‘Aderente all'Associazione Italiana della Stampa tecnica,,. 


а E corrispondenza diretta alla “RIVISTA AERONAUTICA „ da parte 
Enti militari dev'essere fatta in FRANCHIGIA e così indirizzata: 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA — ^ RIVISTA AERONAUTICA, 
ROMA 


ROMA 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


| 


Prezzo del presente fascicolo L. 9 


ANNO XIII - N. 2 m FEBBRAIO 1937 (XV) 


RIVISTA 
AERONAUTICA 


Il Duce - Pilota militare 


Бына 


Tutti possono collaborare alla ‘ RIVISTA AERONAUTICA ,,. 


APP SAIS р пр УУМ зо ооо 


Non si pubblicano articoli che siano già stati pubblicati. 


La Direzione della "Rivista Aeronautica, non è responsabile delle 
opinioni espresse negli articoli che pubblica e che sono firmati dagli autori 
е non restituisce i manoscritti. 


È VIETATO RIPRODURRE IL CONTENUTO DELLA RIVISTA 
SENZA L'INDICAZIONE DELLA FONTE 


10000000000 00000400900000000900000000090000009000000 0000 0006000000002 


H P. PRor. GIUSEPPE BOFFITO H 


Biblioteca Aeronautica Italiana Illustrata 


H 


PRIMO SUPPLEMENTO DECENNALE (1927-1936) 3 
: 
И 
H 


con aggiunta all'intera “ Biblioteca, e appendice sui mani- 
festi aeronautici del Museo Caproni in Milano, descritti da 
PAOLO ARRIGONI 


VIII, 680 pagine in-4, con molte illustrazioni 
L. 200 
In seguito a speciali accordi con la Casa Editrice Leo S. Olschki, 


Firenze (Cas. Post. 465) gli abbonati alla Rivista Aeronautica 
otterranno lo sconto speciale del 20 % sul prezzo di copertina. 


m——— ее ее, 


$000000000000000 вового 
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AEROPLANI 
IDROVOLANTI 


ELICHE A PASSO 
VARIABILE IN VOLO 


MOTORI D’AVIAZIONE 


Stabilimenti: 


GENOVA SESTRI - FINALE LIGURE - PISA - PONTEDERA 


Soc. Av. ALFA ROMEO 


MILANO 


MOTORI D’AVIAZIONE STELLARI 


ALFA ROMEO D/2 con compressore. . . . HP 240/350 

» ” D/22 „ » к є > « HP 420/395! 

ALFA MERCURIO con compressore e riduttore HP 470/830 

ВЕРА PEGASO Sio „ ос а ык еа жа HP 550/885 

ALFA PEGASO M con compressore e riduttore HP 640/775 

| ALFA LYNX. 522 + мо + 2 а ана HP 200/215 
| AERA МЕНЕ маг на kane у= HP 420/460 


| ELICHE METALLICHE 


ымш» а passo variabile а terra e in volo 


OFFICINA 
VARESE 
лом. (Et 
. 

“| IDROSCALO: 
SCHIRANNA 
(Lago di Varese) 
Telef. 10-40 
. 
AEROPORTO: 
LONATE 
POZZOLO 


ANFIBIO TRASPORTO PASSEGGERI “ AERONAUTICA MACCHI C. 94, 


AGNET) 


ARELL la CANDELA 


‘dell "alu italiana 


FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI MILANO 


p D 


NZA CON SPESSORI EXTRA SOTTILI, PER AEROPLANI 
\IDROVOLANTI Е DIRIGIBILI 


 BOMBOLETTE per compressione d'aria nel pnen- 
PALI TUBOLARI rasteemati in ша sol penso per 
illuminazione 


MMERCIALI 
ROMA - Via Regina Elena, 86 


AEROPLANI CAPRONI - Direzione Generale e Uffici : Via Mecenate, 76 
MILANO (Taliedo) - Telefoni: 51-784, 51-785, 51-786 - Telegr.: Aeroplani Caproni 
COSTRUZIONI AERONAUTICHE PER SERVIZI MILITARI, 


CIVILI, PER SCUOLA, ACROBAZIA E TURISMO; 
METALLICHE, MISTE E IN LEGNO 


| COMPAGNIA N NAZIONALE AERONAUTICA | 


ROMA 


MOTO “ RONDINE ,, - LA PIÙ VELOCE 
conquista ай" МаПа І due primati racagiali del chliometro e del miglia lanciato alle 
fantastiche velocità di km. 244,318 e 244 869 ora (pilota Ing. Р. Таг 

19 тэр “1085: (XIV) 
8! ACCETTANO ORDINAZIONI PER CONSEGNA NEL 1937 


eM 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO 


Società Anonima « Capitale 1. 100.000.000 inter. vers. 
Direzione Centrale: TRIESTE 


OFFICINE AERONAUTICHE MONFALCONE 


AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
“CANT, 


MILITARI - CIVILI - SCUOLA - TURISMO 


Ind. Telegrafico: Cantnavale - Monfalcone 
Telefoni: Trieste 66-42 Monfalcone 7 e 34 


TUTTI GLI STRUMENTI 
INDISPENSABILI PER 
LA SICURA GUIDA IN 
VOLO ANCHE NELLA 
PIU FITTA 
NEBBIA 
т 


ORIZZONTE 
CikOSCOPICO 
DIREZIONALE 
GIROSCOPICO 
(3) Aa 


Richiedere opuscoli a: 


“Ши, Ing. A, Salmoiraghi S. A. 
Milano - Via R. Sanzio, 5 


Filiali: 


MILANO ROMA NAPOLI 
Via Orefici, 5 Piazza Colonna Via Chiaia, 190 
Ceno B, Aires, B (аш. Via Sabini) 


SCUOL 


VIZZOLA. TICINO 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


UNIONE MILI 
SEDEjPRINCIPALE IN, ROMA 

Filiali іп: ADDIS ABEBA - ASMARA - BARI - BENGASI - BOLOGNA - BOLZANO 

CAGLIARI - FIRENZE - GENOVA - LA SPEZIA - LIVORNO - MACALLE 


MASSAUA - MILANO - MODENA - MOGADISCIO - NAPOLI - PALERMO 
POLA - TARANTO - TORINO - TRIESTE - TRIPOLI - UDINE - VERONA 


Per la sua natura di Ente di diritto pubblico dal quale esula ogni fine 
di lucro, l'Unione Militare è in grado di offrire merci di assoluta fiducia 
a prezzi da non temere concorrenza. 

l'Unione Militare è fornita di tutto l'occorrente рег le uniformi degli 
Ufficiali delle Forze Armate, per Alti Funzionari dello Stato, Diplomatici, 
Accademici e per qualsiasi ordine cavalleresco. 

Offre inoltre un esteso assortimento di articoli di biancheria, maglieria, 
calzoleria, valigeria e profumeria e vende anche al pubblico. 


AEROSTATICA AVORIO 
SOCIETÀ IN ACCOMANDITA 
Stabilimento in ROMA: Via Pellegrino Matteucci N. 22 - Telef. 570-221 


COSTRUZIONI AEROSTATICHE - PARACADUTE - LAVORI TECNICI AFFINI 


PARACADUTE “SALVATOR,, 


Rappresentanza per la vendita dei Paracadute “ Salvator у, agli Enti non Statali: 
Società Anonima Innovazioni Aeronautiche - Via in Lucina, 15 - Roma 


MACCHINE ELETTRICHE, POMPE E VENTILATORI DI 
OGNI TIPO E POTENZA PER QUALSIASI APPLICAZIONE 


VENTILATORE ELICOIDALE 
PER USO INDUSTRIALE 


ASPIRATORE PER RICAMBIO D'ARIA NEGLI 
AMBIENTI DURANTE LA STAGIONE INVERNALE 


ERCOLE MARELLI & C.5.A-MILANO 
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Soc. An. Rilevamenti 
Aerofotogrammetrici 


Via Francesco Negri, 11 


elle По flo КОМА 


TELEFONO 570-365 


Col metodo Aerofotogrammetrico 


NISTRI 


sono state rilevate parecchie centinaia di migliaia di ettari in Italia е 
all'estero per il Catasto, Ferrovie, Strade, Bonifiche, Impianti industriali 
‘Ricerche geologiche, ecc., а scale da 1:500 a X:5.000 ed oltre, 


La S. A. В.А. ha eseguito П più grande rilievo aerofotogrammetrico 

del mondo, quello di San Paolo del Brasile (3.500 Ha; a scala 1 : 1,000 con 

curve di шуєйо equid, Lm e 100.000 Ha. a scala 1:3.000 con curve di 

livello equid. s m.) con piena soddisfazione delle Autorità e della com- 
missione di collaudo 


La 5 АНА. possiedo SEI FOTOCARTOGRAFI GRANDE MODELLO, 
piona ita 
иш, eri sua Tonga esperienza scientifica e indunrialo 


Fotocartogralo  NISTRI,, modello Multiplo assumere qualunque rilievo aerofotogra: 
per le a sale a Pade do ae ШЕ" жай variante de 10500 a 128/00 ed etre 


Rappresentanti in tutti i principali paesi di tutto il mondo 


Produzione normale della О.М. 


BREVETTI * NISTRI ,, 
Autocronometri. = Apparecchi aerofotografici panoramici 
= Apparecchi aerofotogrammetrici automatici. - Fotomitragliatri 
Traguardo periscopico di puntamento a stabilizzazione automatica. - 
Fotocartografo, о apparecchio “Nistri,, di restituzione fotogrammetrica 
(aero = universale - aerovelox). 


Fototeodoliti. - Equipaggiamenti completi per fotogrammetria terrestre, 
Stereofotogoniometro “ Baroni ,,. — Strumenti topografici, 

Fari per illuminazione dei campi d'aviazione. — Sestanti per marina. 
Strumenti di bordo per aeronavigazione. - Telemetri monostatici. 
Iposcopi “Triulzi,,. - Apparecchi di telegrafia ottica **Faini-Triulzi,,. 
Apparecchi cinematografici. 

Tassametri per vetture pubbliche. - Contatore per bigliardi. 
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FABBRICA AUTOMOBILI 


ISOTTA FRASCHINI 


MILANO — Via Monterosa, 89 — MILANO 


Motori di aviazione in uso presso 


le Aviazioni delle seguenti Nazioni: 


ITALIA - RUSSIA - GIAPPONE 
- SPAGNA - PORTOGALLO - 
CECOSLOVACCHIA - ROMANIA 


e presso le рій importanti Società civili 
esercenti linee aeree nonchè presso 
Scuole aeronautiche civili e militari 


CANTIERI AERONAUTICI BERGAMASCHI 


PONTE S. PIETRO (Beraamo) 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
AEROPLANI MILITARI E CIVILI 
SCUOLA DI PILOTAGGIO 


ж F AL ICA ITA 
Via Poli, 48 - ROMA . Telef, 64-022 
OFFICINE DI PASSIGNANO: Costruzione e riparazione di velivoli e loro parti - motori 


di aviazione - motoscafi e imbarcazioni - lavorazioni diverse in legno e metallo. 
DI REGGIO EMILIA: Produzione di olio di ricino e lubrificanti nazionali - 
sottoprodotti. 
OLEIFICIO DI TRIPOLI; Produzione di olii lubrificanti - sottoprodotti. 
DISTILLERIA DI REGGIO EMILIA: Produzione di alcool etilico carburante. 


151 CIVILI E MILITARI 


M 78 


METALLO 
66 Y^ TY T^^ 99 
ELEKTRON 
DELLA 
І. С. FARBENINDUSTRIE AKTIENGESELLSCHAFT 


PESO SPECIFICO: 1.8 


FUSIONI - PROFILATI - PROFILATI DI LAMIERA 
PEZZI STAMPATI - LAMIERE - TUBI - PISTONI 
TRALICCI PER COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
SERBATOI EXTRA LEGGERI PER BENZINA ED OLIO 


AVIAZIONE - MARINA - GUERRA - INDUSTRIE DIVERSE 


AGENTE GENERALE ESCLUSIVA PER L'ITALIA E COLONIE 
"ELEKTRON, S. А.- MILANO, Via Principe UMBERTO, 29 
TELEGRAMMI: METLEG - MILANO - TELEFONO N. 65-128 


ШИШ 
ESPLOSIVI DA GUERRA 


Acido Picrico (Trinitrofenolo) - Nitronaftalina - Tritolo (Trinitrotoluolo) 
Tetranitroznilina - Trinitroanisolo - Pentrite (Tetranitrato di Pentaeritrite) 


Stabilizzanti: Dietil e Dimetildifenilurea (centraliti) 


Fornitrice del Ministero della Guerra, del Ministero della Marina 
del Ministero dell'Aeronautica 


PRODOTTI CHIMICI PER USO INDU- 
STRIALE - PRODOTTI INTERMEDI PER 
MATERIE COLORANTI E PER STAMPA 
COLORI DI ANILINA PER TUTTE LE 
APPLICAZIONI INDUSTRIALI 


А. C. N. А. 
AZIENDE COLORI NAZIONALI AFFINI 
MILANO - Foro Bonaparte, $ _ 
Stabilimenti: Congio - Cesano Maderno - Rho Indirizzo telegrafico: ACNITAL MILANO 
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Sul coefficiente di robustezza dei velivoli militari (Gen. С. А. Амерко 
Fiore). 

L'A. prendendo occasione da un articolo del Ten. col. С. A, Cam- 
bilargin sul XV Salone Acronautico di Parigi, spiega suc- 
cintamente i criteri che si prendono in considerazione per 
stabilire i coefficienti di robustezza dei velivoli . . . 


Preparazione e condotta di una azione di bombardamento (Теп. col 
A. А. М. PICCINI). 


L'A. espone in termini riassuntivi le operazioni principali che di 
vono essere compiute per la preparazione di uma azione di 
bombardamento ed indica le provvidenze da adottare nella 
condotta dell'azione stessa... ........ 


Gli impianti per prove in alta quota di apparecchiature elettriche per 
aviazione (Dott. ing. CARTO MASINI). 


Descrizione degli impianti costruiti presso la F. І, Magneti Маган 
per prova di apparecchiature elettriche per acromobili (с 
specialmente per prove sui magneti di accensione del motore) 
in condizioni di alta quota, Loro scopo, struttura є caratteri 
stiche di funzionamento ........, 


Deviazione ed urto ai proietti lanciati dall'alto ed azione sulle strutture 
antiaeree (Proî, ing, Rizzarno RIZZETTO). 


LA. premessa la necessità di prove sistematiche e continue sulle 
lastre di protezione, dopo aver accennato alle possibilità di 
siruttare la deviazione per allontanare il proietto dal centro 
della struttura da proteggere, confronta due formule chi 
danno la forza sollecitante di una lastra colpita da un proietto 
lanciato a forte velocità ed aggiunge di ritenere opportune 
siano eseguite verifiche sperimenta! 
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Lineamenti aeronautici della imputabilita penale (Prof. ауу, TANCREDI | 
Garri). 

L'A. sottopone а una revisione і concetti fondamentali dell’impu- 
tabilità penale alla stregua della loro applicazione alla materia 
aeronautica, Nel presente articolo si occupa dei limiti e modifi- 
catori biologici dell'imputabilità in relazione alla fisiologia del 
volo, e particolarmente dello stato di mente, età minore e 
ubriachezza nei loro confronti con le influenze derivanti da 
altitudine, mutamento di quota, accelerazione, vel 
agenti atmosferici, fatica, posizione anormale del corpo e altri 
fenomeni occasionali, Dedicherà ad un successivo articolo lo 
studio delle relazioni fra le basi psicologiche dell'imputabilità 
e la psicologia del volo оао. Раг. 264 


AERONAUTICA MILITARE 


Influenza del fattore bellico aereo sulla tecnica costruttiva delle navi. 


Studio compilato dal tenente di vascello В. Imperiali nel quale, 
esaminando l'influenza del fattore астсо sulla tecnica costrut- 
tiva delle navi, ГЛ. espone importanti considerazioni circa le 
caratteristiche delle navi componenti la flotta dell'avvenire. Pay. 279 


La Divisione celere nell'esplorazione in rapporto all'esplorazione aerea. 


Brevi cenni circa l'esplorazione aerea in correlazione con la esplo- 
razione delle unità сёсі................ „ 280 


L'aeroplano e la limitazione degli armamenti navali. 


L'A. vuol dimostrare che, indipendentemente da opposti interessi 
che possono rendere laboriosa la conclusione di accordi, la limi 
tazione degli armamenti navali non importerebbe difficili 
problemi se non esistesse il fattore aereo, poichè le regole appli- 
cabili alla nave non si possono trasferire al velivolo ... p ач 


* 


Le distruzioni ferroviarie. 
Cenni relativi al problema dell' intervento dell'aviazione nelle distru- 
zioni ferroviarie e stradali, I /articolista, a scopo di riferimento, 
prende in esame la situazione della rete ferroviaria del Nord 
della Francia al momento della battaglia della Mama, 2.20, 201 


11 velivolo da bombardamento. 


Note sulle caratteristiche del velivolo da bombardamento. L'arti- 
colo per quanto superficialmente trattato e per quanto conte- 
nente affermazioni discutihili è interessante perchè rispecchia 
correnti di idee dell'ambiente aeronautico britannico . . . и 293 1 
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L'offesa nerea contro le basi aeree avversarie. 


Riassunto di due articoli comparsi sul Corriere della Flotta Aerea, 
nei quali vengono trattati argomenti relativi alle modalità 
dell'azione aerea contro basi aeree avversarie 26022. Pag. 296 


AEROTECNICA 


L'idrovolante transatlantico “ 140. H-47,,. 


Descrizione, caratteristiche, fotografia 


зог 


П caccia leggero “Mureaux 180 C1,,. 


Descrizione, caratteristiche, fotografia - қығы ki 


ЇЇ monoplano da caccia Koolboven “Е. К. 55 


Descrizione, caratteristiche, fotografia ............ . 307 


Il monoplano commerciale “ Aero A-204,,. 


Descrizione, caratteristiche, fotografie. . . Ari padana 


1! monoplano leggero Dart “Pup, 


Descrizione, caratteristiche, fotografia ............ » за 


L'aliante “Ма 13. 
Descrizione, caratteristiche, fotografia. 2222. IDE а» E 
1 motori invertiti Menasco С45 e В65. 


Dati caratteristici .......--.-..-.%.-.... таг 


Il carburatore automatico е l'analizzatore dei gas di scarico dei motori. 


L'ing. В. W. Jung della Wright Aeronautical Corporation de- 
rive il carburatore Stromberg є l'analizzatore dei gas di 
ico Cambridge, dispositivi che permetterebbero la realiz- 
me di notevoli economie di consumo dei motori . . . „ 317 


la nuova bussola magnetica Aéra E. 10. 


Brevi cenni descrittivi . бе » d 
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AERONAUTICA CIVILE 


L'aviazione civile in Cina. 


Notizie sulla organizzazione attuale dell'aviazione civile in Cina 
е dati statistici sull'attività del traffico аесо,...... 


La ricognizione aerea a servizio dell'archeologia. 


ione della 


1/A. riporta alcune notizie sul lavoro effettuato dall'ay 
Siria e dell'Algeria nel campo delle ricerche archeologiche . 


L'aviazione civile nell’ U. В. 5. S. 


Situazione dell'aviazione civile sovietica e sviluppo da essa rag- 
giunto, Dati statistici sul trafico асо 2.2.2.2... 2. 


RIVISTA DI RIVISTE 


Sommari di Riviste italiane е brevi riassunti degli articoli più 
importanti pubblicati sulle principali Riviste и 
CRA 


ronautiche 


VARIE 


Guerra diplomatic 
cenzo Liov). 


ricordi e frammenti di diario (1914-1919) (Міх- 


Si espone sommariamente la trama dell'importante volume, che 
tanta ripercussione ha avuto in Italia ed all'estero... 


Scritti di Manfredi Gravina (Ковент Сох 


SI). 


Esame espositivo degli seritti di Manfredi Gravina raccolti di 
Sofia Gravina e ordinati є presentati da Tomaso Si 
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LA GIOIA INEFFABILE СНЕ S'IRRADIA DALLA REGGIA 
DI NAPOLI PER LA NASCITA DEL PRINCIPE, CHE NEL NOME 
AUGUSTO RIEVOCA GLORIE IMPERITURE DELLA DINA- 
STIA, SI FONDE IN UN PALPITO ARMONIOSO ED INSCIN- 
DIBILE CON QUELLA DI TUTTO IL POPOLO ITALIANO. 


QUESTO POPOLO, AVENDO NEI, SIMBOLO LITTORIO 
RITROVATO SE STESSO E LA VIRTÙ DEGLI AVI, SOTTO 
L IMPULSO MISTICO DI UNA RIVOLTA IDEALE DELLO 
SPIRITO, CREDE NEI, SUO GRANDE DESTINO, E NELLA 
SUA RINNOVATA MISSIONE DI PACE E DI GIUSTIZIA; PER 
QUESTO UBBIDISCE E COMBATTE CON DEDIZIONE ASSO- 
LUTA ED È GIÀ ALLA SUA PRIMA GRANDE TAPPA SULLE 
VIE BEN NOTE, CHE ROMA MADRE GLI ADDITO. 


NELL'ANTICA E GLORIOSA DINASTIA CHE GLI HA 
RIDATO LA PATRIA E L'AVVENIRE, IL POPOLO ITALIANO 
VEDE RISPECCHIARE SE STESSO, E NELLA FORTUNA DI 
QUESTA DINASTIA LA SUA STESSA FORTUNA; PERCIÒ 
AVVERTE LUCIDAMENTE, NEL SUO PROFONDO INTUITO, 
CHE IN QUESTA NUOVA CULLA REGALE SI RIAFFERMA 
SICURA LA CONTINUITÀ DELLA STIRPE E DEL SUO 
SEMPRE PIÙ VASTO RESPIRO. 


LE SCOLTE ALATE DI QUESTO POPOLO IN MARCIA, 
VOLGONO CON PIÙ INTENSO FERVORE IL LORO SGUARDO 
ALLA REGGIA E CONDENSANO LA LORO ESULTANZA IN 
UN GRIDO POSSENTE, NUOVO ED ANTICO: “SAVOIA!,,. 


LA RIVISTA AERONAUTICA 
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SUL COEFFICIENTE DI ROBUSTEZZA DEI VELIVOLI МИЈТАВК“ 7; 


Generale б. А. AMEDEO FIORE 


Il Tenente Colonnello G. A. Emanuele Cambilargiu, in un suo 
recente articolo (П XV Salone Aeronautico di Parigi, Rivista Aero- 
лашіса, gennaio 1937) svolge singolari considerazioni өші coefficienti 
di robustezza dei velivoli. 

Egli parla di una “ follia del superrobus 
tale peregrina espressione, criticare come inutilmente esagerata 
la robustezza attualmente prescritta per i velivoli militari italiani. 

Meglio sarebbe stato se l'autore si fosse limitato a constatare 
che i coefficienti di robustezza sono alti; e a spiegare il perchè di 
questo. Egli ha voluto invece criticare senza spiegare ей ha assunto 
un tono profetico e rivelatore assolutamente fuori di luogo. 

Debbo quindi io cogliere l'occasione, che egli ha perduto, di 
parlare chiaramente, e fare le spiegazioni che egli ha omesse. 

Il maggiore o minore coefficiente di robustezza che si conf 
a un velivolo non è uma caratteristica sterile, capricciosa, da deci- 
dersi in base a grossolane considerazioni probabilistiche; e neanche 
è uno di quei " coefficienti ,, (come ne esistono tanti nella tecnica) 
a e mancanza (sia pur giustificata) di 


ішо „е vuole, соп 


өсе 


che rispecchiano incertez 
conoscenze approfondite su un dato fenomeno fisico. 

11 coefficiente di robustezza è la conseguenza della velocità mas- 
sima e della velocità minima, e di altre caratteristiche del velivolo; 
nonchè delle manovre che al velivolo si richiedono e delle pertur- 
bazioni che l'atmosfera può fargli subire. 

Se, nel decidere il coefficiente di un velivolo, si parte dalla mano- 
vra del pilota, si faranno ragionamenti meccanici, come, ad esempio 
questo: il velivolo deve poter fare una affondata verticale di un 
certo numero di metri, e deve poter essere richiamato in modo quanto 
mai brusco per rimettersi in volo orizzontale; quali sollecitazioni 
si incontreranno in tali condizioni ? 

La risposta può esser data dall'esperienz 
sistente nell'integrare le tre equazioni del moto del velivolo lungo 
e normalmente alla traiettoria, e attorno al baricentro. Il calcolo è 


о da un calcolo con- 


N 
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stato eseguito parecchie volte e per parecchi velivoli, e i suoi risul- 
tati sono stati tenuti debitamente presenti. 

Si potrà dire: l'esperienza mostra che certi coefficienti non si 
possono superare, perchè se li sopporta il velivolo non li sopporta 
il pilota. Ma bisognerà rispondere che esigenze belliche imposte 
dall'impiego tattico dei muovi apparecchi militari possono rendere 
indispensabile di sottoporre l'organismo umano per un tempo brev 
simo a sollecitazioni eccezionali; si dovrà anche pensare che queste 
siano sopportabili, perchè le risorse di un uomo in combattimento 
sono prodigiose, tanto più se sono state precedentemente csaltate 
da un allenamento adeguato. 

Se invece, nel decidere il coefficiente di robustezza di un vi 
volo, si parte dall'esame delle perturbazioni atmosferiche, il coeffi- 
ciente risulterà fissato in modo univoco e completamente indipendente 
dalla sopportazione dell'organismo umano. 

Infatti, per un dato velivolo, peso e velocità massima sono 
verticale o la 
massima intensità di una raffica-vortice sono quello che sono e sono 
note dalle statistiche meteorologiche. Anche qui calcoli di equilibrio 
del genere sopra accennato (e molti ne sono stati fatti anche per le 
perturbazioni atmosferiche) permettono di calcolare le sollecitazioni 
che si raggiungono in volo e conducono alla determinazione dei 
coefficienti da imporre (e che sono infatti stati imposti). 

Pertanto, o i coefficienti sono giusti nel modo con cui oggi 
vengono: definiti, o si dovrà limitare l'impiego tattico dei velivoli 
militari e ottenere agevolazioni fiscali da Colui che regola 
dell'atmosfera. Comunque, plaudiamo al 
progettisti italiani, che posseggono un in 
delle minori rotture dei prototipi in volo. 


i- 


quello che sono; la massima velocità di una raffi 


moti 


imo, dei 


преноћи! 
iabile primato: quello 
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PREPARAZIONE E CONDOTTA DI UNA AZIONE 
DI BOMBARDAMENTO 


Ten. Col. A. A. М. PICCINI 


Un'azione di bombardamento, considerata come atto a sè stante, 
è certamente semplice e lineare; può riassumersi in tre parole: andare, 
lanciare, tornare. 

Semplicità però, non equivale a facilità; occorre anzi guardarsi 
dall'apparenza di facilità, cercando di tutto prevedere e preordinare, 
poichè l'azione non è molto passibile di adattamenti e perchè, come 
in quasi tutte le operazioni semplici, gli effetti negativi, anche di lievi 
errori о di modesti elementi trascurati, possono avere ripercussioni 
sensibili e talvolta decisive. 

Il reparto bombardiere deve imporre la propria volontà, deve 
cioè: raggiungere e colpire l’obiettivo senza lasciarsi distogliere dal suo 
compito, né dalla reazione antiacrea, nè dalla reazione aerea avversaria, 
reagendo a queste offese con la manovra o col fuoco e proseguendo 
decisamente verso l'obiettivo. 

Il navigare per raggiungere l’obiettivo e per ritornare poi alla 
propria base, superando le condizioni atmosferiche e di luce, a rotte 
dirette o spezzate, è un problema di navigazione la cui felice soluzione 
è frutto di opportuno addestramento e di bontà di metodi c di mez 
È una capacità indispensabile perchè l'impiego, inteso nel senso 


proprio della parola, si possa realizzare. 

La corretta esecuzione del tiro è elemento fondamentale: la 
buona risoluzione dei problemi tecnici del tiro è anche essa frutto di 
Preparazione ed è pregiudiziale necessaria all'impiego. 

L'equipaggio che in condizioni normali non sappia raggiungere 
e colpire l'obiettivo non è un equipaggio bombardiere: un'azione di 
bombardamento che non colpisca l'obiettivo è una azione mancata, 
inutile ad ogni effetto e negativa, perchè rappresenta un disperdi- 
mento di energia senza rendimento. 
entra nella sostanza dell'impiego quando si tratti: 

della scelta degli obiettivi — ed in relazione a questi — del 

tipo di formazione, della quota e direzione di attacco, del calibro 
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delle bombe, degli intervalli di sgancio, per adeguare gli effetti del 
р tiro esattamente in rapporto alle varie conformazioni e caratteristiche 
degli obiettivi stessi; 
di stabilire il più opportuno contegno da adottare nel combat- 
timento e sotto l'azione del tiro antiaereo. 

Il rendimento di un’azione di bombardamento si basa sostan- 
zialmente sulla opportuna scelta, da parte dei Comandi Superiori, 
degli obiettivi in relazione anche al tempo (tempestività dell'offesa) 
e sulla perfetta preparazione e condotta dell'azione da parte dei 
Comandi esecutori. 

Quest'ultimo argomento merita di essere discusso ed approfon- 
dito: cercheremo quindi, attraverso ad un esame analitico e coordi- 
nato, se pur soggettivo, di considerare il maggior numero di elementi 
concorrenti, in favore od in contrasto, che sia possibile prevedere ed 


apprezzare. 

La preparazione generica può essere considerata sotto due aspetti 
preparazione materiale e morale del reparto, per creare 
ione; preparazione diretta della parti- 


fondamentali: 
la necessaría attitudine all' 
colare missione da compiere. 

Ci occuperemo più propriamente di quest'ultima, poichè la prima 
è la logica, naturale e professionale incombenza di ogni Comandante 


sia in pace che in guerra, 

Nella preparazione diretta di un'azione, si presentano al Coman- 
dante di Reparto problemi d'ordine comune a tutte le azioni e pro- 
blemi variabili in rapporto alle particolari caratteristiche di ogni 
azione; problemi che, comunque essi siano, non debbono mai riuscire 
completamente nuovi. 

Mentre i primi acquistano, col tempo, un carattere di consue- 
tudine, i secondi hanno un'intonazione più spiccatamente bellica 
e richiedono una particolare sensibilità alle situazioni, un senso di 
adattamento, un intuito tattico, che consentano al Comandante di 
adottare la condotta più rispondente al caso concreto che è chiamato 


a risolvere. 

Egli dovrà quindi già in periodo di addestramento 
creata la capacità alla pronta e istintiva risoluzione di tutti i 
problemi, specie dei secondi: non è ammissibile l'indugio, quando 
il tempo sarà elemento eccezionalmente prezioso per la tempe- 
stività della azione e quando l'intervallo intercorrente tra ordine 
ed azione risulterà, in generale, così breve da non ammettere 
a nella scelta dei mezzi e 


етзі 


dispendio di minuti ed esitazioni di sor 
dei metodi, 
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А questo si deve aggiungere il fatto che la particolarissima atmo- 
sfera di guerra — specialmente nei primi giorni e maggiormente 
per coloro che non пе conoscono per precedente esperienza l'assillo, 
Tumana preoccupazione, il naturale ed inevitabile orgasmo — può 
intralciare notevolmente il regolare e tempestivo svolgersi delle 
varie attività. 

In tali circostanze non sarebbe forse inopportuno che un Coman- 
dante disponesse di una specie di guida che, elencando le operazioni 
materiali da compiere e gli elementi tattici che il Comandante stesso 
deve studiare nella imminenza di un'azione, gli offrisse, nel contempo, 
anche utili indicazioni di massima. 

La convinzione di questa utilità ci induce ad esaminare le diret- 
tive che appaiono più appropriate alle varie circostanze. Molti dei 
concetti che verranno esposti sono già noti e costituiscono, anzi, 
fondamenti di dottrina universalmente accettati, nostro intento 
però è quello di mettere in evidenza aleuni aspetti meno noti dei 
problemi che presenta l'impiego dei reparti da bombardamento e, 
soprattutto, di richiamare alla memoria, divulgare e coordinare gli 
atti e le previdenze inerenti ad una simile azione, sì che il suo svi- 
luppo risulti logico e conforme a quelle poche verità che pos 
considerarsi sicuramente acquisite. 

Tratteremo quindi, con la brevità imposta dalle circostanze, ma 
sufficiente a fissare i concetti, i vari argomenti che rientrano in 
tale materia, la cui natura, certamente severa e complessa, porterà 
talvolta ad una inevitabile rigidezza di esposizione. 

Alcuni argomenti potranno non interessare affatto determinate 
autorità, mentre per altre lo studio di essi potrà essere più o 
meno profondo in rapporto al grado od alle competenze specifiche; 
Der i minori comandi, l'esame sarà normalmente limitato agli 
argomenti non trattati dalle autorità superiori, od alla integrazione 
di quelli che, pur essendo già considerati, esigono un ulteriore 
perfezionamento nei particolari. 


ono 


APPREZZAMENTO DELLA SITUAZIONE 


In tema operativo, soprattutto per gli Alti Comandi, il primo 
compito che si presenta e che occorre affrontare è costituito dalla 
ricerca minuziosa e dall'esame di tutti gli elementi e di tutte le 
circostanze inerenti ad un determinato scacchiere di operazioni, o 
settore di esso. Questo lavoro, cioè “l'apprezzamento della situazione, 
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ha appunto lo scopo di mettere іп evidenza tutti i fattori necessari 
e sufficienti, perchè un Comandante si possa fare un concetto com- 
pleto e positivo della situazione generale. 

Ё, in altre parole, Й processo logico attraverso il quale si con- 
cretano, a ragion veduta, le decisioni del Comandante; decisioni che 
si tradurranno successivamente in atto nelle disposizioni esecutive 
dell'ordine operativo. 

‘Tale studio sarà fatto generalmente, come detto, dagli Alti 
Comandi ad integrazione del piano operativo dello Stato Maggiore, per 
ogni scacchiere o settore di operazioni, prima dell'inizio delle opera- 
е od ogni qualvolta si determini una nuova situazione 
ale. Non è però da escludere che anche Comandi inferiori 


zioni s 


е 


generale o lo 
siano tenuti a loro volta a compilare studi su determinati settori nei 
quali debbano operare, o quando debbano integrare l'apprezzamento 
dell’Autorita superiore con elementi più analitici che rivestano, per 
loro, più diretto inter 
L'apprezzamento dell 
un semplice processo mentale, ma più comunemente, data la sua 
mole, dovrà essere compilato per iscritto onde fissare l'origine degli 
ordini cmanati ed offrire la possibilità di attingervi, in seguito, utili 
riferimenti. 
Gli clementi fondamentali che costituiscono l'ossatura dello 
studio di una seguenti 
situazione militare ed eventualmente politica; 
caratteristiche geografiche-topografiche: 
forze contrapposte: caratteristiche, distoca 
probabili intendimenti; 
obiettivi: ubicazione, importanza, sensibilità, distan: 


situazione potrà talora consistere in 


vazione bellica sono i 


ione, possibilità, 


rallronto fra le reciproche possibilità di azione, direttrici 
di attacco e di difesa, contrasto aereo, schieramento, reazione 
controaerea ; 


necessità e possibilità logistiche; 


collegamenti e comuni 
condizioni stagionali e meteoriche. 

Alcuni dei paragrafi enunciati, a seconda della competenza e degli 
elementi in possesso, potranno essere soltanto parzialmente trattati о 
addirittura omessi dai Comandi in sottordine nei loro studi particolari. 

L'ordine di operazione, che scaturisce dall'esame della situazione, 
potrà essere emanato sotto forma scritta, telegrafica, telefonica o 
verbale, a seconda delle circostanze e del grado del Comando che 
lo emana. 
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Anche quando debba essere dato verbalmente, sarà buona norma. 
fissare per iscritto almeno gli elementi sostanziali di esso, per evitare 
facili equivoci, per precisare le rispettive responsabilità e per permet- 
tere al ricevente di ponderare le prescrizioni superiori dalle quali 
cgli deve dedurre i propri compiti. 

Ё comunque opportuno che l'ordine verbale venga, appena 
possibile, confermato per iscritto ed ё parimenti conveniente che gli 
ordini diramati per telefono vengano redatti e trasmessi in forma 
di fonogramma. 


INTERPRETAZIONE DELL'ORDINE DI OPERAZIONE 
DEL COMANDO SUPERIORE 


L'analisi dell'ordine operativo dovrà, in primo luogo, creare nel 
Comandante ricevente una chiara visione complessiva dell'operazione 
da compiere e dei concetti secondo i quali il Comando Superiore 
intende portare a compimento l’operazione stessa. 

Il Comandante esecutore concentrerà poi l'esame sulle parti di 
sua diretta competenza, per ricavare con prontezza e con netta pre- 
cisione quanto e come debba fare, sempre però in collegamento con 
glieventuali compiti di unità laterali, di serv 
comunque interessati. 

L'interpretazione dovrà essere sempre fatta con la ma: 
calma e col più largo possibile anticipo di tempo sull'esecuzione; 
ogni dubbio dovrà essere pienamente chiarito, ogni incertezza supe- 
rata a tempo debito, perchè le esitazioni dell'ultimo momento 
possono compromettere tutto l'andamento dell'azione. 


concorrenti o di enti 


sima 


RAPPORTO EQUIPAGGI 

È questo un atto efficacissimo e fondamentale della buona pre- 
parazione: riguarda, particolarmente, i Comandi esecutori. 

Ogni equipaggio deve conoscere esattamente quale debba essere 
il proprio comportamento in ogni momento e circostanza e quale 
contributo debba portare all’azione collettiva. Si rende quindi indi- 
spensabile, quando le circostanze ed il tempo lo permettano, di com- 
mentare agli equipaggi l'ordine operativo e dire ad essi tutto quanto 
è possibile dire a complemento dell'ordine stesso, affinché nulla sia 
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trascurato, о appaia dubbio od incerto. Occorre creare, in altri ter- 


ione da compiere 


mini, l'ambiente il рій possibile intonato alla п 
ed ottenere il necessario parallelismo negli intendimenti e nell'azione. 

In talune circostanze, quando il tempo stringa, il Comandante 
potrà, durante il rapporto, emanare verbalmente il proprio ordine 
di operazione, invitando i Comandanti dipendenti a prendere appunto 
scritto per fissare gli elementi sostanziali (rotta, quota, formazione, 
bombe, есс.), integrando verbalmente le disposizioni di dettaglio. 

Quando i reparti si trovano sulla stessa sede, uno scorcio di 
deve sempre 


tempo sufficiente per tenere rapporto si può e si 
trovare, 

Nulla dev'essere ritenuto ovvio o superfluo: alcuni particolari 
sui quali, a prima vista, potrebbe sembrare pedanteria l'insistere, 
possono acquistare talvolta, per imprevedibili circostanze, un'impor- 


tanza capitale. 

Così, la determinazione degli organici іп equipaggi e velivoli per 
le unità elementari (più precisamente: il numero degli aerei concor- 
renti all'azione, la composizione dei vari equipaggi, la posizione reci- 
proca degli elementi nelle formazione in volo), pur rientrando nel 
novero delle disposizioni preordinate, dev'essere di volta in volta 
riesaminata in rapporto alle circostanze del momento. 

In linea di massima sarà però opportuno evitare, per quanto 
possibile, mutamenti nella normale composizione degli equipaggi e 

one. 


nella posizione reciproca di formaz 


OPERAZIONI A TERRA 

Il tempestivo e regolare svolgimento di queste operazioni ha 

agli effetti della buona riuscita dell'azione, una influenza così noia 
ed evidente, ché dispensa da ogni commento. 

È invece opportuno fermare l'attenzione sull'importanza del- 

l'elemento “ tempo ,, occorrente per portare a termine le varie ope- 


razioni preparatorie. 

Ogni accorgimento atto ad accelerare i vari lavori ed а coordi- 
палі armonicamente fra loro dev'essere ricercato e attuato per ren- 
dere minimo il tempo occorrente: bisogna però evitare che l'eccessivo 
acceleramento vada a scapito della regolarità; si deve, in altre parole, 
“fare presto ma bene ,,. 

I tempi che si prevedono necessari per le varie operazioni devono 
essere sempre valutati nella reale misura; la tendenza ad accorciare 
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mentalmente questi tempi puó portare, nel campo pratico, al risul- 
tato di compromettere 1а regolarità di certi atti della preparazione 
con conseguenze pericolose. 

Nel termine generico di " preparazione а terra ,, vengono com- 
prese un certo numero di abituali operazioni materiali ed alcuni studi 
inerenti ad ogni particolare azione. Le prime riguardano l'appronta- 
mento degli apparecchi sulla linea, il caricamento delle bombe, Й 
controllo delle varie operazioni e la partenza; gli studi si riferiscono 
all'esame dell'obiettivo o degli obiettivi, alla scelta del tipo di for- 
mazione, della quota e direzione di attacco, del tipo di armamento, 
alla scelta delle rotte ed alla preparazione delle carte, all'esame delle 
condizioni meteoriche e stagionali. 

Per comodità espositiva tratteremo prima delle operazioni mate- 
riali, poi degli studi, anche se all'atto pratico la successione cronolo- 
gica degli uni e degli altri non avvenga precisamente secondo l'ordine 
da noi seguito. 

Per il traino det velivoli sulla linea di partenza il tempo occorrente 
varia logicamente in ragione del numero degli aerei, della loro posi- 
zione, nonchè in rapporto ai mezzi ed agli uomini disponibili. 

In particolare, questo tempo assumerà valori naturalmente 
diversi a seconda che i velivoli si trovino inizialmente concentrati 
nei ricoveri o siano — tutti o in parte — fuori delle rimesse. 

Qualora però gli apparecchi siano sparpagliati e mascherati, 
per ragione di sicurezza, lungo il perimetro del campo, sull'entità 
del tempo suddetto influiranno la distanza fra la postazione iniziale 
di ogni velivolo e la linea di partenza, oltre che la facilità di transito 
fra la posizione primitiva e quella da raggiungere. 

Per apprezzare e valutare in giusta misura i tempi e le necessità 
inerenti a questa fase della preparazione, già dai primissimi atti di 
guerra, potranno servire di utile riferimento i dati ricavati negli 
esperimenti eseguiti in tempo di pace, durante i quali siano state 
riprodotte tutte le possibili situazioni e si siano impiegati i mezzi ed 
il personale previsti dagli organici di guerra. 

Nella formazione di schieramento a terra, la posizione e la succes- 
sime dei reparti dovranno essere tempestivamente stabilite in rap- 
porto alle dimensioni del campo di volo, alla direzione del vento, alle 
necessità incombenti, all'entità e pesantezza dei reparti, alla neces- 
sità di favorire la più rapida assunzione della formazione prescritta 
per il volo. 

Per i rifornimenti, il tempo occorrente varia a seconda che essi 
debbano essere effettuati al completo 0 possano essere parziali, in 
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relazione al quantitativo già esistente а bordo, al genere dell'azione 
ed alla sua prevedibile durata. 

La possibilità di eseguire più ri 
razionale distribuzione del personale e dei mez: 
ricercata ed attuata in ogni possibile circostanza. L'addestramento 
preventivo alla esecuzione di queste operazioni deve essere intensifi- 
cato in modo tale da renderle automatiche: ognuno deve sapere 
esattamente quanto e come debba fare, talchè l'esecuzione diventi 


ornimenti contemporanei, pre- 
i, deve essere 


una consuetudine 

Per l'armamento in genere, le operazioni cui bisogna provvedere 
in ordine cronologico, sono: il prelevamento, il trasporto sulla linea, 
l'approntamento, il caricamento. 

Ogni tipo di bomba esige un tempo particolare per la sua installa- 
zione a bordo, per cui, nel valutare il tempo complessivo bisogna 
tener conto del tipo delle bombe, nonchè del personale e dei mezzi 


che si hanno a disposizione 

Per ottenere una maggiore speditezza nelle operazioni prepa- 
ratorie ed abbreviare così il tempo necessario all'approntamento ed 
alla installazione delle bombe a bordo, per non allontanare о disto- 
rmieri di squadriglia, riterremmo oppor- 
fornire ai 


gliere dai loro reparti gli 
tuno che l'organizzazione acroport 
reparti d'impiego le bombe coi governali già montati e provvedere 
anche alla loro consegna in un Inogo precedentemente designato 
in prossimità della linea di volo. 

Il reparto servizi può provvedere più agevolmente con il per- 
sonale e con gli automezzi di cui dispone al trasporto ed alla distri- 
bazione delle bombe che non i reparti, і quali, nell'imminenza della 
azione, devono provvedere a molteplici esigenze proprie. 

Gli armieri di squadriglia non dovrebbero provvedere che alla 
installazione delle bombe а bordo, al montaggio delle spolette, alla 
e, alla preparazione ed armamento delle 


le dei servizi pote 


applicazione delle sicure 
armi di difesa di bordo 

Alcune provvidenze risultano, comunque, nece 
nente: 


sarie in ogni 


contingenza e, precisi 
la tempestiva organizzazione delle squadre di caricamento; 
la razionale ripartizione dei mezzi disponibili; 


lo sgrassamento preventivo delle bombe, specie delle grosse, 


per evitare diflicoltà di maneggio e perdita di tempo. 

Prima della partenza è consigliabile che il Comandante dell'unità 
ientare si assicuri della regolare ultimazione di tutte le opera- 
zioni: rifornimenti, installazione dell'armamento di caduta e di lancio, 
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carico dei materiali e delle attrezzature varie di dotazione normale | 

per ogni velivolo e di quelli particolari eventualmente prescritti || 
per quell'azioue. Sarà sufficiente che il Comandante riceva la con- ) 
ferma di quanto sopra da parte di ogui Capo equipaggio. 

La partenza è una operazione più delicata di quanto generalmente 
si ritenga; le modalità devono essere preventivamente e minuziosa- 
mente studiate e predisposte in rapporto al numero ed entità dei 
reparti, alle dimensioni e natura del campo di volo, alla direzione 
del vento, agli ostacoli esterni, alle formazioni da assumere in volo, 
alla capacità e possibilità manovriera dei reparti stessi 

І segnali convenzionali, la successione degli elementi, gli inter- 
valli di partenza devono essere ben noti a tutti e rigidamente fissati 
in precedenza; così pure i gradini, gli intervalli e le distanze tra gli 
elementi in volo. 

Quando i reparti partano ad elementi distanziati è necessario 
prevedere ed assicurare l'ordinato e tempestivo raduno in volo; 
dovranno quindi essere preventivamente determinati il tempo e la 
zona di radunata, la quota e la formazione da assumere. 

La presenza dell’ Ufficiale alle partenze ,, , che disciplini е regoli 
la successione ordinata e più sollecita possibile dei reparti, è da 
ritenere indispensabile dal Gruppo in su. | 


L'esame delle condizioni stagionali e meteoriche riguarda principal- 
mente: la stagione, la durata del giorno e della notte, la posizione 
del sole e della luna, i venti, le nubi, le nebbie, le foschie. 

Potranno servire all'uopo i bollettini meteorologici, la notizie 
raccolte da un competente organo centrale im base alle previsioni 
per quella zona, le informazioni fornite dai reparti che abbiano ope- 
rato di recente nel settore che inter 

Tutti questi elementi permetteranno al Comandante di scegliere ! 
opportunamente le rotte, le formazioni, le quote di tiro e navigazione, 
le direzioni di attacco e gli permetteranno inoltre di apprezzare se 524 
le condizioni ambientali permettano di rcalizzare Та sorpresa. 

Та scelta e la preparazione delle carte di navigazione è una opera- | 
zione meticolosa. Saranno sempre necessarie una carta generale del 1 

percorso, con le indicazioni più salienti, nonché una carta a grande 4 
scala per la messa in evidenza dei particolari indispensabili al 1 
controllo della rotta e alla ricerca ed identificazione dell'obiettivo. 


за. 


Nelle carte generali per Іа navigazione dovranno essere aggiunti E 

alcuni elementi di interesse aeronautico quali: campi di volo esistenti Вт 

i lungo la rotta, (considerando però l'opportunità di non compromet- "n 
к tere con tali indicazioni, od altre affini, la necessaria segretezza, 14 
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nel caso che le carte cadano in mano al nemico), quote dei punti 
più elevati, stazioni R. T., ecc. e sulla scorta delle informazioni — di 
cui si possa essere in possesso — le basi aeree e i campi di manovra 
avversari, la dislocazione nota 0 supposta delle forze aeree nemiche, 
specie della Caccia, le zone di probabile reazione antiaerea, ecc. 

Per comodità di riferimento è consigliabile che tutti gli equipaggi 
siano dotati e si servano di carte dello stesso tipo e scala. 

Lo studio a terra dell'obiettivo e la sua identificazione in volo 
saranno agevolate e completate mediante l'esame di schizzi, foto- 
grafie, profili e monografie, dei quali sarà molto utile la riproduzione 
di stralci adatti alla consultazione in volo. 

La scelta degli obiettivi sarà normale incombenza dei Comandi 
di grandi unità che, essendo in possesso degli elementi necessari, sono 
in grado di valutare l'“importanza ,, che l'obiettivo può acquistare 
in relazione al tempo ed alle circostanze. 

L'apprezzamento dell'importanza, sempre riferita alle contin- 
genze, sarà il fattore determinante nella scelta e servirà, inoltre, a 
distinguere e detinire gli obiettivi principali e quelli secondari. 

Gli obiettivi eventuali, cioè quelli da colpire quando per circo- 
stanze eccezionalissime non si sia potuta concludere l’azione sui 
principali o secondari, saranno normalmente ricercati durante la rotta 
di ritorno; potranno anche essere stati previsti in sede di studio, 
empre però entro un raggio logicemente prossimo egli obiettivi 
principali о s 

Nello studio dell'obiettivo, che è normale competenza dei Comandi 
esecutori, gli elementi sui quali dev'essere maggiormente fermata 
l'attenzione sono: la posizione geografica e topografica, le dimensioni, 
l'altimetria, le eventwali caratteristiche cinematiche, la resistenza. 

Occorrerà altresì tener presente, sulla base delle informazioni, 
dell'eventuale presenza nei pressi dell'obiettivo, di zone di reazione 
contraerea e delle probabilità di contrasto da parte di reparti da 
caccia. 

In base alle deduzioni emerse dallo studio, il Comandante potrà 
determinare la formazione, l'armamento, le rotte di avvicinamento 
e di attacco, la quota di tiro, le modalità di puntamento e sgancio 
più opportune per battere quel dato obiettivo. 

Strettamente legata alla scelta ed allo studio degli ohiettivi, è 


сопдаті. 


altresì la determinazione dell'ora di esecuzione dell'azione. 
L'opportunità di eseguire il bombardamento di notte piuttosto 

che di giorno, sarà consigliata dall’opprezzamento dei seguenti fat- 

tori: forte difesa di cia, forte reazione antiaerca, grande distanza 
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degli obiettivi dalla frontiera (su terra), grande estensione degli 
obiettivi, grande sensibilità degli stessi agli effetti di azioni а carat- 
tere terroristico (centri demografici). 

Quando un obiettivo sia molto importante per la sua natura 
o acquisti notevole importanza in un dato momento, si può ritenere 
giustificato e consigliabile l'impiego contro di esso di più reparti, 
anche se in via normale, per le caratteristiche sue proprie, l'obiettivo 
non richiedesse un simile sforzo, pur di conseguire la sicurezza di 
distruggerlo entro un tempo determinato. 

Quando gli obiettivi siano più di uno si dovrà attentamente 
valutare se, in rapporto ai mezzi disponibili, al tempo ed alle circo- 
stanze, convenga concentrare gli sforzi su uno di essi, naturalmente il 
piùimportante, о se convenga decentrare gli sforzi su tutti gli obiettivi. 

Salvo condizioni particolari e nei limiti del ragionevole, sembra 
più opportuno che l'offesa debba essere concentrata su um bersaglio 
per volta, per ottenere risultati veramente positivi; la decentrazione 
dei mezzi pur presentando — in linea teorica — la possibilità di danneg- 
giare più obiettivi, può non ofitire la sicurezza di distruggerne alcuno. 

Sulla scelta degli obiettivi e lo studio relativo ci siamo limitati 
ad accennare agli elementi sostanziali, sufficienti ad una impostazione 
di massima, ma l'argomento è così vasto e complesso che per essere 
veramente sviscerato esigerebbe una trattazione particolare. 

Le formazioni di volo, tenuto conto delle condizioni atmosferiche 
e di luce, devono rispondere alle esigenze delle due fasi salienti 
dell'azione: navigazione ed attacco. 

Per la navigazione, i requisiti che deve possedere una formazione 
per essere idonea sono, facilità di condotta in volo e capacità difen- 
siva; per l'attacco, la formazione dev'essere adeguata alle caratte- 
ristiche dimensionali e cinematiche dell'obiettivo. 

La capacità difensiva, funzione della regolarità di posizione 
reciproca fra i vari elementi e della massa di fuoco disponibile, deve 
essere realizzata e mantenuta in ogni momento del volo. 

Fra le varie formazioni, potranno, di massima, ritenersi prefe- 
ribili quelle che, adattandosi alle esigenze di entrambe le fasi, con- 
sentiranno di evitare trasformazioni, particolarmente dannose in 
prossimità dell'obiettivo. 

Esaminiamo alcuni dei casi di più probabile realizzazione. 

Quando le dimensioni del bersaglio siano contenute con suffi- 
ciente approssimazione nel fronte di una pattuglia, potrà essere di 
normale impiego la colonna di pattuglie, tanto di squadriglia come 
di gruppo. 


| 
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Qualora la dimensione trasversale dell'obiettivo sia contenuta 
nel fronte della squadriglia, l'ala di pattuglie per la squadriglia е 
la colonna di ali per il gruppo potranno essere preferite: esse sono 
di facile condotta durante la navigazione, sono idonee per l'attacco, 
consentono un'efficace difesa perchè permettono di realizzare una 
sufficiente, se non completa, copertura di fuoco in tutte le direzioni 
ed un facile scaglionamento a quote diverse, misura opportuna per 
diminuire le offese del tiro antiaereo. 

Quando le dimensioni dell'obiettivo superino il fronte della 
squadriglia, si renderà evidentemente necessario l'intervento di più 
squadriglie. П Gruppo, o i gruppi susseguentisi in colonna, dovranno 
assumere, in tal caso, una disposizione frontale che copra per intero 
la dimensione trasversale del bersaglio; nella disposizione reciproca 
delle squadriglie, il rilevamento, riferito ai capi formazione di 
squadriglia, potrà variare tra 1809 e 900, 

Allorchè si debbano battere obiettivi molto estesi che esigano di 
conseguenza l'impiego di più gruppi, si ritiene che sia opportuno, 
di massima, suddividere il bersaglio in settori, assegnando ognuno 
di questi ad uno o più gruppi: ogni gruppo potrà così considerare 
settore come obiettivo a sè, e comportarsi quindi in 


il propri 
conseguenza. 

Per la navigazione ed il tiro di notte si possono ritenere normal- 
mente convenienti l'impiego della pattuglia a distanze ed intervalli 
aumentati tra'i velivoli e la successione di pattuglie conveniente- 
mente distanziate tra loro; l'impiego della squadriglia in formazione 
vera e propria si ritiene debba considerarsi ancora limitabile a 


determinate circostanze. 

1 calibro e il tipo delle bombe saranno scelti in relazione alla ге 
stenza dell'obiettivo, cioè in rapporto alla sua natura e vulnerabilità. 

П numero delle bombe occorrenti dovrà essere computato in rela- 
zione all'ampiezza della superficie da battere, all'effetto pratico 
distruttivo di ogni bomba su quel dato tipo di bersaglio, alla maggiore 
о minore densità di colpi che si vuole distribuire sull'obiettivo, alla 
quota di tiro ed al coefficiente di dispersione dei colpi (maggiormente 


sentita nel tiro di notte). 
Nella eventualità che sullo stesso bersaglio occorra impie- 
gare più tipi di bombe occorre tener presente la convenienza, agli 
effetti del tiro, della omogeneità di armamento a bordo dei singoli 
velivoli. 
L'armamento di lancio sarà 


у salvo casi eccezionalissimi, completo 


come da dotazione. 
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La rotta di avvicinamento all'obiettivo е quella di ritorno potranno 
essere dirette o spezzate in dipendenza degli intendimenti tattici, 
delle contingenze e delle condizioni atmosferiche. 

È opportuno che la rotta sia indicata sempre in rotta vera; 
in caso di rotta spezzata dovranno essere perfettamente precisati 
i vertici di conversione. 

Alle prescrizioni delle rotte devono seguire le indicazioni circa: 
i campi di appoggio o di fortuna; l'assistenza al volo, fari, radiofari; 
la reazione antiaerea terrestre; la dislocazione delle forze aeree avver- 
sarie; la possibilità di protezione, i collegamenti, gli appuntamenti 
orari con altri reparti similari o di altra specialità. 

La quota che, di massima, dovrà essere tenuta in navigazione, 
rà quella che permettendo una buona 


salvo condizioni obbligate, 
velocità di crociera con un ragionevole consumo consenta, occorrendo, 
di sfruttare al massimo la potenza dei motori e di raggiungere la 
più alta velocità. 

la тойа di attacco all'obiettivo dovrà essere determinata in 
rapporto alla sua ubicazione, alla sua forma in dipendenza anche 
delle eventuali possibilità di movimento, alla direzione del vento, 
alla posizione del sole o della luna, alla presenza di nubi o 
foschia. 

In rapporto alle dimensioni dell'obiettivo, da quote elevate, 
sarà consigliabile dirigere trasversalmente alla dimensione maggiore 
di esso: nell'eventualità di bersaglio mobile l'applicazione del sistema 
della “superficie di distruzione „ può ritenersi efficace, supplendo 
alle maggiori difficoltà del tiro con la disposizione ed il numero 
adeguato di aerei e l'opportuna regolazione dei tempi di sgancio. 

Nel caso particolare di nave in moto, converrà attaccare dalla 
poppa con rotta a raggiungere: l'esperienza futura potrà indicare 
se, contro dati tipi di navi, non risulti più conveniente l'attacco 


di prua. 

Per quanto riguarda il vento, è notorio che le condizioni migliori 
per il tiro si verificano nel letto del vento. 

La posizione del sole o della luna determina particolari condizioni 
di visibilità, che consigliano di dirigere all'obiettivo avendo sole o 
luna alle spalle; in tal modo ła visibilità dell'obiettivo aumenta di 
gran lunga e, per contro, l'avvistamento degli aerei è reso sensibil- 
mente difficoltoso. Alle prime luci dell'alba ed alle ultime del tra- 
monto, specialmente in mare, potrà convenire di attaccare avendo 
la luce di fronte, per evitare che i velivoli siano avvistati da 
lontano e per meglio scorgere il bersaglio. 
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Uguale considerazione può essere fatta in particolari condizioni 
di luce lunare. 
Altre modalità che riteniamo doversi osservare ogni qualvolta 
sia possibile, sono: 
permanere sull'obiettivo soltanto il tempo strettamente песе 


sario; 

adottare una rotta di navigazione che passando senza diversioni, 
salvo condizioni obbligate, sull'obiettivo principale, coincida con 
quella di attacco; į 

evitare manovre, mutamenti di rotta e variazioni di velocità 
e quota in prossimità dell'obiettivo. 

La quota di aitacco sarà scelta in dipendenza delle dimensioni 
del bersaglio; della reazione antiaerea terrestre; del tempo in cui 
l'azione si svolge; della presenza di nubi, nebbia, foschia densa. 

Obiettivi molto estesi consiglieranno di eseguire il tiro da quote 
elevate, 4000-5000 metri; tali quote potranno essere ridotte col 
diminuire delle dimensioni del bersaglio o per contingenze speciali. 

Riteniamo però, che di giorno, salvo particolarissime circostanze, 
non sia opportuno scendere al disotto dei 3000 metri. 

Come abbiamo accennato, la presenza di nubi o cond: 
scarsa visibilità, potranno anche indurre ad un abbassamento della 
quota di tiro; quando però le nubi siano molto basse, converrà con- 
siderare prima di portarsi al disotto di esse, se il raggio di azione 
delle bombe permetta il tiro da quella quota e, in ogni caso, se 
l'importanza dell'obiettivo valga il rischio che si affronta. 

Sarà opportuno che l'autorità che ordina l'azione, consideri 
sempre nel proprio ordine, l'eventualità della presenza di nubi ed 
indichi in conseguenza quale contegno debba essere tenuto dai 
reparti. 

Allorquando l'azione non sia giudicata effettuabile contro 
l'obiettivo principale, si dovrà ricercare la possibilità di battere 
l'obiettivo secondario, che nell'ordine operativo superiore dovrebbe 
essere sempre indicato. 

Di notte, le difficoltà visive e la rarefazione delle formazioni 
consiglieranno di scendere a quote più basse, la eui media si ritiene 
possa oscillare attorno ai 2000 metri 

Il puntamento pui ngolo o di formazione. 
lla pattuglia, può ammettersi che il puntamento sia eseguito 


ioni di 


essere si 


solo dal capo. 
le formazioni di squadriglia si può ritenere che: in quelle 
semplici, Й puntamento venga effettuato come nella pattuglia, ovvero 
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che quello in gittata sia effettuato dai singoli gregari; nelle forma- 
zioni composte, il puntamento in gittata sia effettuato dai vari capi 
pattuglia. 

Nel tiro di notte, il puntamento, se le distanze lo permettono, 
può essere effettuato individualmente; nel caso particolare della 
pattuglia converrà che il puntamento in direzione venga effettuato 
dal capo e quello in gittata dai singoli equipaggi. 

Il tiro può essere eseguito a salva, in serie, а ser 
sgancio può essere regolato a comando, ad imitazione, a tempo. 

Il tiro normale sarà quello in serie; i tempi d'intervallo tra gli 
sganci dovranno essere calcolati in rapporto alla velocità del veli- 
volo ed al raggio d'azione delle bombe riferito alla loro capacità 
distruttiva su quel dato obiettivo. 


di salve e lo 


CONTEGNO IN PRESENZA DELLA CACCIA AVVERSARIA 


Questa evenienza rappresenta una delle fasi più delicate della 
issione bellica, in quanto il contrasto nemico si manifesterà nella 
maniera più decisa e difficilmente prevedibile: l'esito della lotta 
dipenderà dalla saldezza morale, dalla massa di fuoco difensiva e 
dalla sua efficace ripartizione, ma soprattutto dal contegno della 
formazione da bombardamento. 

Per il reparto da bombardamento il saper assumere e mantenere 
un contegno tale da annullare o ridurre al minimo i danni dell'offesa 
è questione vitale, non soltanto per cercare di subire le minori per- 
dite, ma per non essere costretto a rinunziare all'esecuzione integrale 
del compito. 

Quel poco di esperienza che esiste in materia di combattimento 
aereo induce a ritenere che, in presenza della caccia, la formazione 
bombardiera debba serrare opportunamente le distanze e regolare i 
gradini tra gli elementi o le pattuglie, in modo da realizzare un'efficace 
copertura di tutti i settori, tendendo a concentrare in ognuno di essi 
la massima quantità possibile di fuoco. 

La suddivisione e l'integrazione dei settori di fuoco fra i vari 
elementi, già studiate ed attuate in sede addestrativa per ogni tipo 

di formazione, permetteranno di ottenere una reale difesa in tutte 
1е direzioni, 


Durante il combattimento dovranno essere tassativamente 
escluse le variazioni repentine del regime dei motori e le manovre 
suscettibili di compromettere la compattezza e la conseguente 
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capacità difensiva della formazione. Le manovre non apportano, in 
generale, alcun vantaggio ai fini pratici, mentre possono provocare 
facilmente il distacco di qualche elemento: 

i bombardieri dovranno evitare con ogni mezzo questo grave 
pericolo poichè il velivolo bombardiere che si stacca dalla formazione 
diventa più facile preda e può considerarsi perduto. 

La tattica dei cacciatori, infatti, tenderà quasi sempre a sgreto- 
lare dapprima la compattezza della formazione, per soprafiare poi 
isolatamente gli elementi dispersi o distaccati, 

I mitraglieri sparando con calma e con razionale economia di 
colpi, dovranno tendere, specialmente quando i caccia evoluiscono, 
ad attuare il tiro di sbarramento: l'inseguire con la mira un apparec- 
chio piccolo, veloce e manovrante è cosa difficilissima, è più utile 
attenderlo, invece, nei settori di obbligato passaggio. 

La massa di fuoco della formazione bombardiera dovrà essere 
lanciata prima che i caccia giungano alla loro più opportuna distanza 
di tiro, non però con tale anticipo da rendere nulla l'efficacia del 
fuoco difensivo. 


CONTEGNO SU С: 


ZONA DI REAZIONE ANTIAEREA 


Una misura da ritenersi buona è quella di presentare, quasi 
contemporaneamente, gli elementi di una formazione nella zona 
battuta dal tiro antiacreo, per impedire la successiva concentrazione 
dell’offesa sui singoli elementi. 

Siccome però il tiro contraereo incontra le maggiori difficoltà 
di puntamento quando tra gli clementi di una formazione esistono 
difierenze di quote, è da ritenere che contemperando la forma 
tendenzialmente lincare con vari scalamenti di quota (circa 200 metri) 
tra gli elementi, si possa raggiungere la soluzione più razionale. 


zione 


COOPERAZIONE CON ALTRE FORZE 


L'intervento concomitante di più reparti da bombardamento su 
uno stesso obiettivo, dev'essere perfettamente regolato nel tempo e 
he i reparti, sia che seguano la stessa rotta 
o provengano da rotte diverse, dovranno opportunamente regolare 
tutte le operazioni, in modo da giungere sull'obiettivo esattamente 
all'ora stabilita, 


nello spazio: ne consegue 
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Та protezione, diretta o indiretta, di unità bombardiere da parte 
di reparti da caccia, implica la conoscenza completa e reciproca di 
tutte le modalità esecutive e di dettaglio: potranno essere previsti 
raduni in volo, appuntamenti ad orario, navigazioni a contatto 
a vista. 

L'aviazione da esplorazione per ГА. A. concorrerà alle azioni 
di bombardamento con compiti di esplorazione vicina e lontana, 
preventiva ed immediata, allo scopo di fornire con una certa 
continuità i dati riguardanti le situazioni, gli obiettivi e le rotte. 

Sulla scorta delle notizie preventive i comandi bombardieri 
potranno decidere ed orientare le loro azioni, scegliere gli obiettivi 
più importanti e stabilire le modalità di esecuzione. 

In base alle notizie immediate, trasmesse durante l'azione, i 
reparti, tanto da bombardamento quanto da caccia, potranno orien- 
tare la loro condotta in modo da ottenere il più concreto rendimento 
(evitando le azioni a vuoto) e regolare tempestivamente il loro conte- 
gno assumendo gli atteggiamenti più consoni alle esigenze della 
situazione (difesa-protezione). 

Quando più reparti dislocati in sedi varie debbano costituire 
in volo un'unica formazione, occorrerà definire: località di appunta- 
mento, quota, tempo, formazioni singole, posizione dei vari reparti 
nella formazione unica od ordine di successione nell'incolonnamento. 


COLLEGAMENTI 


Le segnalazioni a vista, basate sui movimenti convenzionali del 
velivolo, possono avere un rendimento più addestrativo che tattico; 
quelle fatte con mezzi luminosi, o di altro genere, possono invece 
presentare qualche possibilità d'impiego anche durante le varie fasi 
dell'azione, limitatamente però all’interno di piccole formazioni. 

La R.T.F. permette invece comunicazioni a più grande raggio; 
l’impiego di essa è regolato da modalità particolari, a chiamata, ad 
orario fisso, ecc., e potrà subire limitazioni o sospensioni durante 
determinate fasi dell’azione 

Non è opportuno rivelare la propria presenza durante la rotta 
di avvicinamento, o la propria posizione nella rotta di ritorno, 
usando per le trasmissioni le attuali stazioni a grande portata; si 
Potrebbe ovviare a questi inconvenienti con l'adozione di stazioni 
R. T. a piccola portata (km. 1-2) per le comunicazioni interne di 

reparto. 
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In prossimità dell'obiettivo possono invece impiegarsi anche le 
normali stazioni, per emanare succinte disposizioni atte a perfe- 
zionare la condotta del reparto per il puntamento e per il tiro. 

Nel caso di concomitanza di azione di più reparti sullo stesso 
obiettivo, i collegamenti R. T., semprechè ritenuti effettuabili e 
possibili sul territorio nemico, ofirono la possibilità di graduare 
opportunamente gli interventi, e permettono altresì di mantenere 
un costante collegamento con reparti da caccia, per richiederne il 
tempestivo intervento a protezione in caso di bisogno. 


ROTTA DI RITORNO ALLA BASE 


Lo studio della rotta di ritorno, specialmente del tratto in 
territorio nemico, ha anch'esso grande ed immediata impor- 
tanza. Si dovrà tener conto dell'autonomia disponibile, di eventuali 
variazioni di rotta e quota consigliate da contingenze tattiche o 
di tempo e della eventualità di atterraggi in campi diversi da 
quello base. 

Quest'ultima evenienza deve essere sempre tenuta presente, 
perchè può accadere che in seguito ad ordine dell'autorità superiore, 
о per necessità proprie del reparto, о per danneggiamenti subiti 
dal campo base, l'atterraggio debba essere compiuto fuori sede 

Le modalità da seguire, in simili circostanze, devono essere 
tempestivamente previste nei più minuti particolari. 


росгикх DELL'AZIONE 


210: 


La documentazione fotografica dell'azione, oltre al valore storico 
e documentario, ha valore immediato e tattico di grande impor- 
tanza, in quanto permette, attraverso l'esame positivo degli effetti 
del bombardamento, di trarre deduzioni li che, integrate 
da altri dati forniti dalla R. S. costituiranno preziosa guida per 
l'orientamento e il susseguente sviluppo delle operazioni. 

I rilievi fotografici dovranno essere eseguiti dagli ultimi appa- 
recchi della formazione; potrà essere più redditizio l'impiego di 
secondo la linea di ritardazione, invece di 


fotomacchine orientabili 


quelle fisse. 
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RAPPORTO EQUIPAGGI 


Ad azione ultimata ogni equipaggio dovrà riferire sull'anda- 
mento dell'azione: gli inconvenienti, le manchevolezze e le difficoltà 
dovranno essere liberamente rappresentate, esaminate e discusse, 
per ricercare i rimedi da adottare in seguito. 

Dovranno, altresì, essere raccolte с commentate tutte le notizie 
che possano avere un certo interesse diretto o indiretto con l'azione 
eseguita о con azioni concomitanti o future. 

Il Comandante potrà anche approfittare della circostanza per 
ino dei rifornimenti e dei carichi, 


emanare gli ordini per il ripri 
nell'eventualità di dover compiere un'azione successiva, 


RELAZIONE DELL'AZIONE 


L'autorità immediatamente superiore deve essere subito infor- 
mata, con qualunque mezzo, dell'esito dell’azione; sarà sufficiente 
una concisa esposizione circa il suo svolgimento, i fatti salienti, i 
risultati ottenuti, i danni subiti, le eventuali proposte e richieste 
in relazione alla situazione del reparto come personale e mezzi. 

Unitamente alla documentazione, dovranno essere trasmessi al 
Comando superiore, tutti i dati informativi raccolti che potranno 
essere di grande utilità per gli uffici informazioni. 


... 


La rassegna rapida e quasi schematica che qui concludiamo 
dimostra, se non altro, quanto siano molteplici e ponderosi gli ele- 
menti costitutivi di una azione di bombardamento e come, taluni 
di essi siano variabili da caso a caso e da momento a momento, 
mentre altri appaiano di difficile apprezzamento per i coefficienti 
imponderabili cui sono legati. 

Se ne deduce perciò che un'azione da bombardamento, ben lungi 
dal poter essere improvvisata, esige per la sua preparazione molta 
competenza e un sicuro metodo, e per la sua condotta un concetto 
di azione positivo, nettamente definito e realizzato sistematicamente. 

Per l'aviazione da bombardamento è essenziale imporre la propria 
volontà; ma ciò potrà ottenersi solo quando il concetto di azione si 
traduca nella volontà e si concreti fedelmente negli atti dei singoli. 
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Alcune tendenze correnti, quali quelle: 
del richiamarsi continuamente agli epi 
del non potersi prevedere come sarà il combattimento aereo, 
debbono ormai cedere il posto ad una concezione positiva. 
Infatti, la prima tendenza ricorre a criteri che non reggono più 
mentre la seconda ci porterebbe ad attendere l'urto reale, con rela- 
tive conseguenze, per trarre delle illazioni, sottostando nel frattempo 
alla volontà del nemico. 
Se per la specialità “ Caccia ,, — in virtù del suo modo di combat- 
- ві rende 


di della guerra passata; 


tere, che può talora risolversi in una lotta individuale 
necessaria, oltre ai comuni requisiti, una certa libertà d'azione nella 
quale abbiano campo di manifestarsi l'abilità, l'intuizione e l'estro 
personali, per la specialità 7 Bombardamento „ vi sono leggi indero- 
gabili, dettate dall'esperienza e dal buon senso, che indicano са 
affermano come ad ogni atto debba presiedere un fondamentale 


principio: “il metodo 
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GLI IMPIANTI PER PROVE IN ALTA QUOTA 
DI APPARECCHIATURE ELETTRICHE PER AVIAZIONE 


Dott. ing. CARLO МАБІМІ 


GENERALITÀ 


E ormai noto ai lettori che, in tutti i paesi civili, la moderna 
tecnica aviatoria si sta dedicando da tempo a severi studi ed esperi- 
menti per la realizzazione di un problema importantissimo sia agli 
effetti civili che a quelli militari: il volo in alta quota. 

La continua ansia di progresso e di superamento che caratterizza 
quest'epoca nostra è stata volta allo sfruttamento dei vantaggi efiet- 
tivi che si possono raggiungere con la navigazione stratosferica, van- 
taggi che si possono riassumere in aumento di velocità e di autonomia 
a parità di potenza installata, diminuzione di rischi per l'assenza di 
perturbazioni atmosferiche, invisibilità e inaudibilità da terra, per 
non citare che i principali. 

Per usufruire di questi vantaggi occorre però superare con sicu- 
rezza le difficoltà opposte al funzionamento del motore, degli impianti 
elettrici (specie quello di accensione), nonchè alla vita stessa dei piloti 
dalle condizioni elettriche e fisiche dell’aria stratosferica, aria che 
per una quota ad esempio di 20.000 metri ha una temperatura di 
*,5 C., una pressione assoluta di 41 mm. di Hg ed un contenuto 
di ioni di 20 coppie рег спа Вес. quando si abbia al livello del suolo 
aria a temperatura + 159 C., pressione 760 mm. di Hg e intensità di 
ionizzazione di circa т coppia di ioni per cm/sec. (aria tipo). 

Occorre cioè approntare motori, apparecchi, dispositivi di accen- 
sione e apparecchiature elettriche di bordo, capaci di funzionare con 
tutta sicurezza in dette condizioni e allenare i piloti al volo in alta 
atmosfera. 

Questo problema non trova impreparato il nostro Paese. 

Per volere del Duce, sempre sollecito ed animatore specie quando 
si tratta di potenziare ed elevare le ali d’ Italia, è stato creato il reparto 
alta quota presso il modernissimo centro sperimentale di Guidonia 
per l'allenamento dei piloti e la realizzazione pratica del volo. 


En 
VOMLVICRHOS яки 


AS SAONI Яна ям: 
а хоз YLOAÓ уал 


rad 
Tu VINVED- сом! 


рн 
Il 


тре 


RIVISTA AERONAUTICA 


246 


Bises 
ваза. 
tenenle 
Fre 


GLI IMPIANTI PER PROVE IN ALTA QUOTA, ECC. 247 


Presso le principali fabbriche di motori sono state costruite e 
usate in questi ultimi anni apposite sale prova motori in condizioni 
di alta quota, mentre ditte specializzate si dedicano alacremente ad 
apprestare tipi di apparecchi a struttura aerodinamicamente adatta 
al volo stratosferico. 

Е adesso, la “ Magneti Marelli ,, (che già da tempo si era dedicata 
a studi e prove preliminari inerenti al funzionamento dei magneti a 
grandi altezze) ha costruito nell'ambito dei suoi attrezzatissimi labor: 
tori scientifici un apposito grandioso e moderno gruppo di impianti sp 
rimentali, per prove e ricerche complete sul funzionamento e sul rendi 
mento in condizioni di alta quota delle apparecchiature di accensione, 
di illuminazione, di alimentazione radio e sulle altre svariate apparec- 
chiature elettriche di bordo, impianti che questo articolo si propone 
di descrivere nelle loro particolarità essenziali in forma piana ed 
accessibile, 

Gli impianti per prove in alta quota sono stati progettati e 
costruiti dividendoli in due grandi gruppi col seguente criterio: 

Impianti termobarici. — Servono per: Prova di apparecchi finiti 
in condizioni di alta quota. Prova di parti staccate о componenti 
in condizioni di alta quota 

Impianti sussidiari. - Servono per: Prova di apparecchi finiti 
in condizioni ambiente. Prova di parti staccate o componenti in con- 
dizioni ambiente o a bassa temperatura. Banchi di misura. 

Ciascun impianto a sua volta è costituito da un compl 
apparecchiature, di banchi, di circuiti e di strumenti 

L'intero gruppo di impianti è installato secondo 1а disposizione 
schematica della fig. r. 

In un luminoso locale di m. 15 > 6, completamente pavimentato 
in linoleum, trova posto la galleria termobarica che con la pedana di 
servizio ne oceupa la parte centrale. Le pareti laterali e frontali sono 
occupate dai banchi di prove sussidiarie; un locale di m. 4 > 3 adi: 
cente è adibito ad ufficio. In un locale di m. 6 > б sottostante ed al 
quale si accede per mezzo di scaletta interna, trova posto la sala 
macchine e motori. 


sso di 


IMPIANTI TERMOBARICI 


Permettono di realizzare le condizioni di ambiente (bassa tem- 
peratura, depressione, composizione dell'aria), in cui verranno а 
trovarsi le apparecchiature elettriche in prova a quote variabili 
da о a 20/000 metri. 
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Galleria di prova. - È in lamiera di ferro saldato, rinforzata con 
profilati, termicamente isolata verso l'esterno, a tenuta ermetica ed 
ha forma di circuito ellittico chiuso a semplice anello. 

lu essa trovano posto: 

il magnete o gli altri generatori o le parti staccate da provare; 

le camere per alloggiamento candele d'accensione; 

le batterie di serpentini dell'impianto frigorifero; 

un ventilatore elicoidale che serve a porre in circolazione l'aria 
della galleria (a pressione ordinaria o in depressione): questa passando 
attraverso le serpentine si raffredda e va ad investire l'apparecchio 
in prova a guisa di forte vento; 

tre oblò di grande diametro, a doppio vetro ed a tenuta perfetta 
che permettono l'introduzione e l'osservazione degli apparecchi in 
prova sia frontalmente che dall’alto. 

Та camera di alloggiamento delle candele è sistemata sulla gal- 
Лепа, in modo che le candele in essa avvitate si trovano con le teste 
(attacco ai cavi alta tensione) affioranti nella galleria, cioè in bassa tem- 
peratura e depressione, mentre gli elettrodi si trovano in ambiente in і 
cuisirinnova aria riscaldata e compressa, similmente а quanto avviene H 
nei cilindri del motore. La camera prova candele inoltre può venire 
esclusa a volontà dal circuito dell'aria fredda e rarefatta quando ciò 
sia necessario per il cambio o l'esame di qualche candela anche durante 
le prove senza interrompere il funzionamento dell'impianto frigorifero, 

Il magnete viene azionato da un albero passante а tenuta colle- 
gato direttamente con un motore sistemato all'esterno della galleria: 
шпа dinamo esterna azionata a mezzo puleggia dallo stesso motore 
serve da contagiri elettrico per l'indicazione continua ed istantanea 
della velocità del magnete. 

Una robusta pedana rialzata e munita di ringhiera circonda la 
galleria e fa da piano di manovra come è visibile nella fig. 2. 

Impianto di raffreddamento. — Funziona secondo un ciclo mul- 


tiplo ad espansione diretta di NH, ed è composto di tre grandi com- i 


__——_—_r—ctr’ruiu 


pressori (alta, media e bassa pressione) con ricevitori intermedi e 
stazioni di laminazione fra le varie fasi, condensatori di NH,, sepa- 
ratori del liquido e dell'olio, batterie di serpentini refrigeranti e 
prerefrigeranti, I due compressori di alta e media pressione lavo- 
tano collegati in serie e sono condotti da un unico motore centrale 
funzionante a velocità costante. 


" Il compressore di bassa pressione è condotto invece da un motore 
y 3 doppia velocità: i cavalli installati per il solo impianto frigorifero 
: sommano a 50 c. v. 
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Та potenzialità dell'impianto frigorifero é tale da portare alla 
temperatura di — 609 C. Гана che passando attraverso le serpentine 
va ad investire il magnete o l'apparecchio in prova. Inoltre l'impianto 
frigorifero dà la possibilità di immettere nella galleria, durante il 
funzionamento, un rinnovo parziale di aria prerefrigerata a parte 
alla temperatura di — 359 C., rinnovo che è necessario per asportare 
l'ozono ed i vapori che si sviluppano durante il funzionamento del 
magnete in depressione e che vizierebbero l'aria ambiente. 

Il tempo di messa a regime per raggiungere la temperatura di 
— бос C. nell'aria circolante a quota di 10.000 metri, è di circa 3 ore. 

La fig. 3 mostra un lato della sala macchine con vista del gruppo 
di compressori di NH,. 

Impianto di depressione. — È costituito da una pompa centrifuga 
а due cilindri funzionanti in parallelo. Questa è sistemata nella sala 
macchine ed aspira Гана dalla galleria attraverso apposita tubazione 
di collegamento. 

Una valvola di regolazione situata su detta tubazione permette 
di variare a piacere il regime di depressione interna della galleria, 
cioè la quota simulata, e di graduare la velocità di salita o di discesa 
in alta quota, senza per questo variare l'andatura della pompa la 
quale continua a girare con velocità uniforme. 

П grado di depressione che si raggiunge è di 720 mm. Hg corri- 
spondenti alla quota di oltre 20.000 metri in aria tipo, la velocità 
massima di salita a 20 chilometri con valvola completamente aperta 
è di circa rs minuti primi, e come si è detto la velocità di salita 
0 di discesa può essere resa celere o lenta, manovrando oppor- 
tunamente appositi rubinetti che fanno rientrare nella galleria aria 
essicata, 

Un dispositivo di sicurezza, applicato alla pompa, permette di 
individuare se nell'aria della galleria vi 2 presenza di gas d'ammoniaca 
dovuta ad eventuali fughe dai serpentini dell'impianto frigorifero 
quando questi sono sotto pressione. 

Impianto di circolazione dell'aria. — Abbiamo già accennato а 
questo impianto, parlando della galleria termobariea. Un grande 
ventilatore elicoidale a tre giranti, sistemato all’interno della galleria, 
è capace di imprimere all'aria rarefatta e rafireddata una velocità 
variabile da 50 a 200 km/ora, a seconda del grado di depressione del- 
Тапа e delle dimensioni della bocca d'efflusso della galleria, sì da 
simulare in parte il vento che investe l'apparecchio in volo. 

Il comando del ventilatore è fatto dall’esterno con motore a 
velocità variabile ed accoppiamento a pulegge 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


ю 
© 
D 


RIVISTA AERONAUTICA 


Impianto di compressione e di riscaldamento delle celle per can- 
dele. — Poichè nel funzionamento su motore gli elettrodi delle candele 
trovansi in ambiente sotto pressione e riscaldato, si sono riprodotte 
nelle celle delle candele queste condizioni 

Un compressore verticale provvede a fornire alle celle aria fil- 
trata, essicata e compressa fino a 30 kg/cm’, attraverso adatta 
valvola di riduzione e rubinetti sistemati sulle tubazioni di immis- 
sione e di scarico questa pressione può venir variata a piacere. 

L'aria compressa passando attraverso a resistenze elettriche 
può venir riscaldata fino alla temperatura di + 2509С, 

Impianto complementare. — Per quanto sia stato ormai assodato 
da vari sperimentatori che la composizione dell’aria fino a 20 chilo- 
metri non varia sensibilmente sì da infirmare il funzionamento del 
magnete, e che la ionizzazione atmosferica pur crescendo con l'altezza 
ha un valore che si mantiene inferiore a quello della ionizzazione che 
il magnete stesso produce nella sua calotta per effetto delle scintille 
al distributore, allo scopo di confermare questi dati e stabilirne 
la influenza nel funzionamento del magnete зі è provveduto а che 
l'impianto possa permettere di allestire prove pratiche insufflando 
aria ionizzata o diversamente condizionata nella calotta del magnete 
funzionante in galleria alta quota. 

Cruscotto di comando е quadro degli strumenti. - Un requisito 
indispensabile degli impianti sperimentali deve consistere nella 
possibilità di avere sottomano tutti i comandi per la manovra 
durante la prova per graduame il corso e avere sott'occhio tutti gli 
strumenti per le misure. Per questo il cruscotto è stato sistemato 
sul davanti della galleria e raggruppa a mezzo di valvole, rubi- 
netti, teleruttori е teletrasmissioni tutti i principali comandi inerenti 
gli impianti (salvo quelli inerenti al funzionamento dei compressori 
di NH, che ha il proprio quadro in sala macchine) così che dal 
posto di osservazione si possono variare a piacere le condizioni 
della prova 

Soprastante al cruscotto trovasi il quadro degli strumenti cor- 
relato di tutti gli apparecchi di misura (tipo di precisione), e degli 
ssori necessari ai rilievi ed alle prove e cioè particolarmente: 

termometro elettrico per la misura della temperatura dell’aria 
circolante nella galleria; 


ace 


vacuometro a mercurio per la misura della pressione dell’aria 
circolante nella galleria; 

manometro difierenziale per la misura della velocità dell’aria 
circolante nella galleria; 
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termometro a coppie multiple per la misura della temperatura | 
dell'aria circolante nelle celle candele; ! 
manometri per la misura dell'aria compressa circolante nelle 
celle delle candele; 
manometro per la misura della portata dell'aria prerefrigerata; 
contagiri per il motore del ventilatore; 
contagiri per il motore di trascinamento del magnete; 
amperometro e voltmetro a portate multiple per misure correnti 
e tensioni fornite dai generatori o batterie in prova nella galleria; 
amperometro e reostati di regolazione degli impianti di riscal- 
damento; 
lampadine di spia sui vari circuiti — spinterometro a 39 punta Ї 
per 24 scintille; | | 
barometro; | 
igrometro, ecc. 

Riassumendo si può dire che gli impianti di accensione possono 
così venire provati in condizioni del tutto simili a quelle in cui essi 
sono destinati a funzionare in volo e che la variazione di quota può | 
essere realizzata fedelmente con sufficiente elasticità е prontezza, | 
variando contemporaneamente temperatura e pressione. | 

Questo complesso di impianti costituisce quindi шо imponente | | 
banco sperimentale che permette di fare dell'alta quota stando a 4 
terra e di eseguire, specie sui magneti che sono il cuore pulsante del 
motore, ripetute e rigorose prove atte a renderli adatti al volo prima і 
di affidare la preziosa vita dei nostri piloti alle incognite di rischiosi 1 
tentativi. 


IMPIANTI PER PROVE SUSSIDIARIE | | 


А preparazione ed а complemento delle prove che vengono | 
eseguite nell'impianto termobarico il nuovo laboratorio è stato i 
completato con numerosi banchi di prova е di misura (fissi e mobili) 
muniti di apparecchi e strumenti di precisione così che sono possibili 
esperimenti non solo sui magneti finiti e sulle rispettive installazioni, 
ma anche sui materiali e sulle varie parti componenti sia in condizione | 
ambiente, sia а bassa temperatura, sia in condizioni complete di alta і 
quota. Сід allo scopo di stabilire le caratteristiche meccaniche ed 
elettriche e le differenze di comportamento dei materiali а seconda | 
delle condizioni d'impiego e ció specie per gli isolanti dei magneti, M 
delle candele e dei cavi, gli acciai degli alberini, i grassi per lubrifi- і 
cazione, ecc, 
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La descrizione particolareggiata di tutte queste apparecchiature 
ci portercbbe troppo lontano data la natura di questa Rivista. 

Allo scopo peró di cempletare la rassegna degli impianti e per 
dare un'idea della complessità delle apparecchiature sussidiarie 
approntate citeremo succintamente la denominazione dei banchi di 
prova e lo scopo a cui servono. 

Banco prova calamite — per la determinazione delle caratteristiche 
magnetiche degli acciai per calamite usate nei magnet 

Banco per magnetizzatore e smagnetiszatore — adatti alle nuove 
leghe di acciaio per calamite a grande forza ccercitiva. 

Banco prova di fatica dei materiali — per la determinazione del 
limite di resistenza a flessione rotante ed a torsione invertita in 
condizioni di bassa temperatura. 

Banco prova magneti, spinterogeni, batterie — per il controllo del 
funzionamento in condizione ambiente. 

Banco prova dinamo, luce e generatori alimentatori radio = per il 
controllo del funzionamento in condizione ambiente. 

Banco prova candele d'accensione — per determinarne la tenuta 
alle fughe ed il funzionamento elettrico sotto pressione. 

Banco prova sui lamierini — per la misura delle perdite per correnti 
parassite e per isteresi nel materiale adoperato per і pacchi lamellati 
dei nuclei, degli indotti e delle espansioni sia in condizione ambiente 
che à bassa temperatura 

Banco prova rigidità dielettrica — per misure sul comportamento 
dei materiali isolanti adoperati nel magnete quando siano solleci- 
tati ad una tensione che può giungere fino а 30 kv (chilovolt) in 
condizioni ambiente o a ba: temperatura. 

Banco prove isolamento - per la misura delle grandi resistenze 
superficiali e interne dei materiali isolanti, per misure di isolamento 


dei condensatori, ecc. 

Banco prova schermatura = per determinare l'efficienza dello 
schermaggio degli impianti d'accensione rispetto ai disturbi che questi 
producono alle apparecchiature radio di bordo. 

Banco misura della coppia di trascinamento — realizzato a mezzo 
di freno elettrodinamometrico per la determinazione dello sforzo in 
one il magnete е 


chilogrammetri occorrente a mantenere in rotazi 
la dinamo in prova. 

Banco per insufflament aria condizionata — serve ad immettere 
nella calotta dei magneti aria variamente condizionata allo scopo 
di studiare gli effetti della composizione dell'aria e della ventilazione 
nelle calotte. 
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E fra gli strumenti di misura citeremo: 

Banco con oscillografo a raggi catodici — con dispositivi elettrici 
e meccanici per l'asse dei tempi, adatto alla misura e all'esame delle 
correnti e delle tensioni primarie e secondarie, dei fenomeni transitori 
dati dagli apparecchi in prova, ecc. 

Banco con voltmetro elettrostatico alta tensione — per misura delle 
tensioni di cresta fino a 25 kv. (tensione secondaria). 

Banco con voltmetro elettrosiatico bassa tensione - per misura delle 
tensioni di cresta fino a 500 volt (tensione primaria), nonchè appa- 
tecchiature sussidiarie per il servizio e la condotta degli impianti 

Nello sfondo della fig. 2 si vede una parte dei banchi sussidiari, 

Essi, oltre alla precisione degli strumenti di cui sono dotati ed 
alla originalità dei circuiti di prova, hanno un aspetto elegante е 
sobrio al contempo unitamente ad una disposizione quanto mai 
razionale, 


CONCLUSIONE 


Il complesso di impianti costruiti presso la Fabbr. It. Magneti 
Marelli è certo quanto di più moderno, di più spinto e di più 
completo sia stato realizzato sinora nel campo sperimentale delle 
apparecchiature d'accensione ed elettriche in genere, destinate a 
funzionare in condizioni di alta quota ed esso ha fin dalle prime prove 
di collaudo, superato brillantemente le più lusinghiere previsioni. 

Non sarà inutile ricordare prima di chiudere queste note che 
tutto questo ponderoso lavoro è stato eseguito con le sole nostre 
forze (vi ha collaborato la Società Leonardo da Vinci di Milano per 
l'impianto frigorifero) proprio nell'anno дей iniquo assedio economico. 
Formuliamo qui l'augurio che premio a questi sforzi le vie azzurre 
della stratosfera si aprano presto al volo e che a регсопейе ed a 
inebriarsene per primi siano gli aquilotti d'Italia lanciati oramai, 
come il Duce vuole, alla conquista di tutti i primati nel segno invitto 
del Littorio romano. 
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DEVIAZIONE ED URTO DI PROIETTI LANCIATI DALL'ALTO 
ED AZIONE SULLE STRUTTURE ANTIAEREE 


Prof. ing. RIZZARDO RIZZETTO 


A complemento di quanto è stato pubblicato, in materia di costru- 
zioni antiaeree, sulla Nivista Aeronautica nei numeri di novembre 
1936 e di gennaio 1937, esponiamo qualche considerazione per mettere 
in luce aleuni aspetti del problema e la necessità di eseguire esperienze 
sulle lastre di protezione. 

Ma è necessario che queste esperienze siano fatte in maniera 
istematica e continua. Le difficoltà da superare sia d'ordine econo- 
mico che sperimentale sono molte; ma d'altra parte, data l'importanza 
del problema, è di somma utilità avere una maggiore conoscenza del 
comportamento del materiale sottoposto alle sollecitazioni d'urto e 
coppio. Conoscere meglio il materiale vuol dire impiegarlo nella 
forma migliore, quindi realizzare strutture di protezione sicure ed 


economiche, quanto è desiderabile cioè nell'edilizia antiaerea 


Un proietto lanciato a forte velocità, incontrando nel movimento 
un mezzo resistente penetra nel mezzo e contemporancamente 10 
trascina nel movimento. 

Trascuriamo per ora l'azione di trascinamento del mezzo, che 
ammettiamo dotato di buona resistenza e sufficientemente vincolato 
ad esempio una lastra di grosso spessore in calcestruzzo armato 0 
ferro appoggiata od incastrata a grossi sostegni rigidi 

La penetrazione del proietto avviene con moto ritardato in causa 
della ri enza data dal mezzo. Questa resistenza dipende da vari fattori 
e possiamo ammettere analogamente a quanto si fa nel movimento di un 
corpo solido in un fluido che essa dipenda dalla velocità del corpo, dalla 
natura del mezzo attraversato, dalla forma e dallo spessore del corpo. 

Nella presente nota consideriamo proietti dotati di solo moto 
traslatorio nel senso della traiettoria da percorrere e non dotati di 
moto di rotazione attorno al loro asse, cioè consideriamo proietti 
lasciati cadere l'alto e comunemente chiamati bombe da aereo. 

Questi proietti dopo esser penetrati non sempre proseguono il 
loro cammino nella direzione di movimento primitiva. 
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7 
4 БЭР 
Una differenza di reazioni laterali del mezzo penetrato рид deter- 
E minare una deviazione che in determinati casi provoca tm rimbalzo 
ш cioè un ritorno del proietto nel mezzo di provenienza. Questa diffe- 
що renza può dipendere da due cause: 
= та - інотовенейй del mezzo penetrato. 


In questo caso il proietto che penetra tra due strati di materiale 
offrenti resistenza diversa (fig. т) è soggetto a due reazioni del mezzo 
Raed К» aventi una risultante R, la cui componente R normale al senso 
del movimento provoca una deviazione nel mezzo di minor resistenza. 


28 - inclinazione del mezzo penetrato. 


2 Nel caso la direzione di movimento del proietto formi соп la 
superficie piana del mezzo penetrato un angolo diverso da 900 si ha 
8 egualmente una deviazione. Osservando la fig. 2 si vede che la 
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reazione offerta dalla superficie di contatto MND supera la reazione 
offerta dalla LMD per cui le due reazioni Ra ed Rs avranno una 
risultante К, la cui componente А; provoca una deviazione del proietto 
nella zona discendente (a) del mezzo penetrato. 

І іпотокепсіїй e l'inclinazione del mezzo penetrato possono 
essere sfruttate per provocare la deviazione del proietto allontanan- 
dolo dal centro della struttura che si vuole proteggere, e ciò per dimi 
nuire gli effetti di penetrazione e scoppio. Se la copertura del fabbri 
cato è orizzontale la condizione di deviazione dovuta all'inclinaz 
del mezzo si verificherà sempre, perchè l’unico caso in cui non vi è 
deviazione corrisponde al lancio del proietto da aereo immobile ed 
in atmosfera tranquilla e ciò in pratica si verificherà solo eccezio- 
nalmente, Per aumentare la deviazione si può progettare la copertura 
a strati sovrapposti di materiale avente resistenza decrescente a 
partire dal basso verso l'alto esempio: sotto uno strato di ferro, sopra 
uno di calcestruzzo armato e poi uno di calcestruzzo. 
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La copertura del 
fabbricato a falde in- 
clinate non sempre 
offre la possibilità di 
sfruttamento vantag- 
gioso per la deviazione 
in quantochéil proietto 
cade generalmente se- 
condo duesensi opposti. 

Quando la direzio- 
nedi provenienza degli 
aerei bombardatori è 
determinata, oppure il 
fabbricato è protetto 
da ча lato da una pa- 
tete di montagna o da 
un altro fabbricato al- 
Лота la direzione di ca- 
duta dei proietti è de- 
terminata ed in questo 
caso è conveniente di- 
sporre una copertura 


inclinata per aumenta- 
rela deviazione (fig. 3). 

Un buon sistema per aumentare la deviazione si otterrà dispo- 
пепо una serie di lastre sovrapposte con inclinazione crescente dal 
basso verso l'alto. 

Il forte aumento della velocità degli aerei da bombardamento 
influisce sulla traiettoria delle bombe lanciate che possono colpire 
il bersaglio con un angolo di caduta di 6099 (angolo della tangente 
alla traiettoria nel punto di caduta con l'orizzonte). 

Così una bomba può colpire un fabbricato entrando da una finestra 
dei piani superiori e dopo aver attraversato due, tre o più solai può 
colpire il ricovero non sulla copertura, ma sulle pareti laterali (fg. 4). 

la struttura del ricovero, che generalmente in un fabbricato 
іп calcestruzzo armato verrà posto nella parte bassa e centrale, deve 

essere per ciò studiata dopo aver tenuto conto delle possibili devia- 
zioni del proietto attraversante solai e pareti del fabbricato. 


FIG. 3 


9 Vedere: R, Вігаклто, Geschossichere Deckungen bei gegen Luftangriffe 
gesicherten Gebdiuden, in Gasschulz und Luftschute, agosto 1936, 
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Diversi studiosi, in ] 
questi ultimi tempi di 
fervida attività teenico— 
militare, hanno avuto 
occasione di dare for- 
mule рій o meno appros- 
simate sulla penetrazio- 
ne dei proietti in mate- 
riali di diversa natura.» 

Non crediamo op- 
portuno ripetere nella 
presente nota quanto è 
stato scritto altrove, 
anche perchè vogliamo 
fissare l’attenzione non 
1... ови fenomeno della 
penetrazione considera- 
to localmente dove av- 
viene l'urto quanto sulla forza d'urto che in conseguenza di questo si 
esercita su tutta la struttura sollecitata e sulle parti che la sostengono. 

Esponiamo perciò due formule che danno la forza sollecitante 
una lastra colpita da un proietto lanciato a forte velocità. 

Le due formule, pure essendo ricavate con procedimenti diversi, 
danno risultati che si avvicinano sensibilmente per cui riteniamo 
valga la pena verificarle sperimentalmente. 

L'ing. Vieser ammettendo un urto anelastico ed eguagliando + 
la durata d'urto con la durata del piegamento della trave sollecitata 
stabilisce per travi liberamente appoggiate un fattore dinamic: 


FIG. 4 


dove y è uguale al rapporto tra la forza sollecitante la trave ed il 
peso del corpo cadente, 

G è il peso del corpo cadente, 

v la velocità di caduta, 

3 la freccia d'abbassamento della trave sollecitata, 

Q il peso della trave sollecitata. 


9 Vedere: BIRCHLER, BORSANI, CAVICCHIOLI-RAVELLI, DODOFE, KRALL, 
HOSZBERGER, STELLINGWERFE, 

+ Vedere: W. Vieser, Beitrag sur Berechnung von durch Stosslasten 
beanspruchten Decken, 


Gasschitz und Luftschuts, giugno 1936. 
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E Il fattore dinamico n dipende dalla freccia d'abbassamento 8 
il cui valore per cadute da grandi altezze può ritenersi praticamente 
inferiore ad un centimetro, 

Orbene, la nozione ottenuta in base ad esperienze della penetra- 
zione nell'interno di una lastra di noto materiale, ci consente di dedurre 
una formula semplicissima, il cui uso riesce oltremodo facile. Basta 
eguagliare la forza viva del proietto al lavoro d'urto eseguito, cioè 
al prodotto dello spostamento per la forza sollecitante ed ammet- 
tendo una lastra resistente di grosso spessore sostenuta da sostegni 
non cedevoli e proietto indeformabile si ottiene: ? 


m Ч 
ўме 
Е, = 
$ 
" dove Fn è la forza media sollecitante, 
m la massa del proietto cadente, 2 


т la velocità del proietto, 
è la penetrazione пей interno della lastra. 

In attesa di esperienze che possano confermare il grado di atten- 
dibilità delle relazioni soprascritte esponiamo qualche esempio che 
dimostra come i risultati ottenuti con l’impiego dell'una e де ата 
siano abbastanza vicini. 

Per una caduta di una bomba da roo chilogrammi da 4000 metri 
d'altezza su una lastra in calcestruzzo armato avente le dimensioni 
di m. 5 per m. 5 e spessore di m. 1 ed ammettendo che la larghezza 
della striscia che partecipa allo spostamento sia i #/, della larghezza 
totale, ammettendo ancora tin carico massimo del calcestruzzo 
@=170 kgfem ed un carico massimo del ferro c; = 3000 kg/em? е 
la sezione del ferro eguale a 120 сш“ per metro di larghezza, si ricava 
ana freccia eguale a 8 = em. 0,4 e sostituendo nella formula data: 2) 


2400 = 40 tonn. 


* IO · 4000 
4990 — 8000 


1 Vedere: В, Ruzzerto, Calcolo coperture antiperforauli ed antiscoppio, 
Comunicazione al П Corso di Edilizia Antiaerea, Padova 1936. 
уа з Nell'esempio esposto, riportato dallo studio precedentemente citato 
del Vieser, e nel successivo si ammette un coefficiente di amplificazione ferro- 
calcestruzzo eguale a 15. 
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Si ricava che la forza sollecitante è 8000 volte maggiore del peso 
cadente sulla lastra. 
Essendo: 


G 
vw=2-g-hedm >> 
Е Li 


dove h è l'altezza di caduta, 

g è l'accelerazione di gravità 
ponendo р = 0,5 т penetrazione corrispondente alla caduta in calce- 
struzzo armato di una bomba da 100 chilogrammi da 4000 metri 
d'altezza? si ricava applicando la seconda formula: 


800,000 kg. 


cioè la forza sollecitante ё 8000 volte il peso cadente di roochilogrammi. 

Per una caduta di una bomba da 50 chilogrammi da 2000 metri 
d'altezza su una lastra in calcestruzzo armato avente le dimensioni 
di m. 4 per m. 4 e spessore di m. 0,90 ed ammettendo che la lar- 
ghezza della striscia che partecipa allo spostamento sia un terzo 
anzichè due terzi della larghezza della lastra e ciò per tener conto 
del minor peso cadente e della minore altezza di caduta, ammet- 
tendo inoltre come precedentemente o = 170 kg/cm? е ог = 1000 
kg/cm? e la sezione del ferro eguale а 160 cm? per metro di lar- 
ghezza, si ricava una freccia eguale а 6 = 0,28 cm. e sostituendo 
nelle formule precedenti: 


9 


E 
440914 + 2400 = riga kg, 


06 30: 2 7 19 · 2000 
П 910 0,028 - 11520 


9937 


si rica 


che la forza sollecitante è 0037 volte maggiore del peso 
cadente cioè è eguale a 496.850 chilogrammi. 


9) L'ing. Borsani (v. Strutture Protezione Antiaerea e Ricoveri, Att ТИ Con- 
Tri confrontando i valori della pene- 
trazione dati dalla vecchia formula della balistica esterna a seguito di esperienze 
di Mayewski e Zaboudiski con i valori più recenti proposti da Stellingwerf, 
Peres, Dodoff є con i valori ricavati dalle esperienze di Caviechioli-Ravelli 
su proietti d'artiglieria, dà per la penetrazione di una bomba da тоо chilogrammi 
cadente da 4000 metri d'altezza i seguenti dati: 
penetrazione in calcestruzzo di cemento m, 0,7: 
penetrazione in cemento armato m, 0,50. 
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Ponendo $ = 0,18 m penetrazione in calcestruzzo armato corri- 
spondente alla caduta di una bomba di 50 chilogrammi da 2000 
metri ? si ricava applicando la seconda formula: 


G-h 50: 
ар = 355555 kg. 


Та coincidenza dei risultati nel primo esempio e la vicinanza 
nel secondo ed in altri che si possono fare possono essere una con- 
ferma della attendibilità delle formule date che per quanto rappre- 
sentino il reale fenomeno dell'urto con approssimazione meritano 
a parer nostro di essere verificate sperimentalmente. 

Osserviamo che i carichi massimi ammessi nel calcolo per il ferro 
ed il calcestruzzo sono molto superiori ai carichi di sicurezza comu- 
nemente usati anche per materiali di alta resistenza. 

Considerando però che Іа sollecitazione della trave è istantanea 
е non continua crediamo si possano ammettere carichi massimi 
superiori ai normali, purchè siano sempre largamente inferiori ai 
rispettivi carichi di rottura. 


з I prof. Krall (vedere Questioni inerenti alla protezione dall'ofjesa aerea, 
in L'Ingegnere, novembre 1935), partendo dalla classica formula del Poncélet 
tenendo conto per diversi materiali delle esperienze di Didion-Morin- Picbert 
ed assegnando i coefficienti relativi al cemento armato e ferro in base alle 
esperienze del gen, Birchler ha determinato diversi diagrammi di penetrazione 
per bombe da 50, 100, 300, 1000 chilogrammi cadenti con velocità d'impatto 
variabili da о а зоо m/sec, su materiali diversi: cemento armato, muratura, 
legno, sabbia, argilla, terra di riporto. 


m 


съ è 


банны amas aha 200012122 


22222 


Dal diagramma relativo alla bomba da 50 chilogrammi qui riportato si 
è ricavata per una caduta da 2000 metri su calcestruzzo armato una penetra- 
zione p = 0,18 т. 
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LINEAMENTI AERONAUTICI DELLA IMPUTABILITÀ PENALE 
I. „ In relazione alla fisiologia del volo 
Proj. Avv. TANCREDI GATTI 


$ r. - POSIZIONE DEL PROBLEMA 


Il progetto di Codici penali militari attualmente allo studio, ? 
ispirato come è noto al criterio del Codice unico per tutte le Forze 
armate, e quindi destinato a divenire anche un Codice parzialmente 
aeronautico, ha reso più acuto ed urgente un problema del quale 
da tempo mi vado occupando, che è ad un tempo pratico e scien- 
tifico, cioè legislativo e sistematico: quello dell'adattamento del 
diritto penale comune, specie nei suoi istituti fondamentali, alla 
materia aeronautica, all'aviazione. Mi sono già interessato di qualche 
più o meno organico» о frammentario 9 aspetto giuridico della 
situazione che si va creando. Mi occupo ora, invece, di un problema 


3) Progetto del Codice Penale Militare di Pace e Progetto del Codice Penale 
Militare di Guerra, Roma, Libreria dello Stato, 1932-X: К. COMMISSIONE PER LA 
RIFORMA DEI CODICI Е DELLE LECCI PENALI MILITARI, Relasione ai Progetti del 
Codice Penale Militare di Pace e di Guerra, Roma, Libreria dello Stato, 1932-Х. 

3 Garri, І. - La vijorma dei codici militari е l'aeronautica, in Rivista 
Aeronautica, anno X, 1934, fasc. 4; IL — Note aeronautiche a un codice penale 
militare unico, in Rivista di Diritto Aeromautico, anno VIII, 1934, fase. б; 
TIL - Г reali aeronanlici nel Progetto di codici penali militari, in Giustizia Penale 
(Leggi Speciali), anno XL, 1934, fase, 4: IV, — La giurisdizione militare aero- 
nautica secondo i progetto di codici penali militari, in Rivista di Diritto e Proce- 
dura Penale Militare, anno V, 1934, fase, т, 8, 9, 10. 

3) Сати, Per un codice penale militare aeronautico, іп Rivista 
lica, anno 1X, 1933, fase. 1; Aspelli aeronautici della riforma dei codici penali 
militari, in Le Vie dell'Aria, anno VI, 1034, fase. 51 е 52; e anno УП, 1935» 
fase, 1; 22 diritto penale applicato alla navigazione marittima е aerea, in Rivista 
Aeronautica, anno ХИ, 1936, fasc. то, 

4) GATTI, La violazione delle leggi е degli usi di guerra е la guerra ағуға, 
іп Rivisia Aeronautica, anno X, 1934, fasc. 10; La nozione giuvidico-mititare di 
dieromobile e la зна protezione penale, іп Rivista Aeronautica, anno NL, 1935 
fasc. 1; Л comandante di aeromobile militare: Questioni giuridico-aeronautiche, 
іп Rivista Aeronautica, anno 1035, fase. 5. 
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fondamentale, che è ad un tempo giuridico e biologico, e cioè dei 
rapporti fra imputabilità penale e fisiologia e psicologia del volo, 
per cercare se da questo accostamento possano e debbano — per 
necessità di materia — sorgere le linee di una teoria. 
Dedico a questo articolo lo studio delle basi biologiche dell’impu- 
E tabilità e di quelle cause — del pari di natura biologica — che a ter- 
mini del Codice penale comune la escludono, al vaglio particolare 
della fisiologia del volo. E, destino invece fin d'ora a un prossimo 
articolo (Lineamenti aeronautici dell'imputabilità penale — П. - In 
relazione alla psicologia del volo), lo studio delle forme e modalità 
della imputabilità stessa alla stregua della psicologia del volo. 


$ 2.- LE BASI FISIOLOGICHE DELL'IMPUTABILITÀ E IL VOLO 


$ Non è certo il caso di ricordare in una Rivista di tecnica aero- 
pk nautica come l'aeronavigazione involga problemi anche, e soprattutto, 
biologici, di psicotecnica:*) (tenebre, volo cieco, aria non vitale, ecc.; 
sesso, età, emotività, uso di alcoolici, есе.); sì invece come tali problemi 
operino con la più immediata risonanza, sulle basi stesse della impu- 
tabilità penale e particolarmente sui suoi presupposti fisiologici e 
quindi, dall'aspetto giuridico, sui limiti e i modificatori biologici 
ха» della stessa. А tutto questo poi, per inquadrare la questione in esatti 
confini, giova però premettere una considerazione generale di recente 
ricordata da due insigni medici militari stranieri: che cioè, per la 
Ж” profilassi della criminalità militare, le Forze armate recano natural- 
mente approntato lo strumento іта tutti рій efficace: la selezione. 
Fra queste l'Arma aerea si pone, a sua volta, in una posizione privi- 
legiata, mercè l'impiego fra tutte, dei procedimenti selettivi più 
accurati e rigorosi. 

Questo piano di identificazione delle linee di una teoria aero- 
nautica dell’imputabilita penale in relazione, da un lato, ai limi 


9 Si possono vedere, ad esempio, per l'aspetto giuridico dei problemi 


e stessi: Gannr, 1 nuovi ordinamenti della navigazione aerea e gli istituti di psi- | 
cotecnica, in Echi e Commenti, Roma, 1931, fasc. 32, pag. 1; TASSI, La donna || 
e la navigazione acrea, in Rivista di diritto turistico, Milano, 1927, fase. t, a 
Pag. 37. 1 |! 


: 3) Невмахх ADLER, Disciplinary problems oj Ше Army, in Proceedings | 
нй of annuals Meeting of National Conference of Social Work, London 1919, pag. 121; 
CHAVIGNY, Criminologie en milieu militaire, in Etudes Criminologiques, Paris, 1929, 


i fasc. т, pag. 4o. 
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modificatori biologici di questa, e dall'altro alla fisiologia del volo, 
interessa principalmente i seguenti istituti fondamentali di diritto 
penale: lo stato di mente, la ubbriachezza, e l'età. 


$ 3.— Lo STATO DI ME E IL VOLO 

Non credo si possa fare addebito alla riforma in atto di non aver 
voluto, per la massima parte, derogare al diritto comune,» quanto 
alle norme generali sulla imputabilità penale e sui suoi limiti e modifi- 
catori di natura biologica. Il Progetto ha infatti riprodotto, all'art. 30 
Codice di pace, nella sostanza e nella forma, letteralmente, la norma 
contenuta nell'art. 85 Codice penale comune, quanto alla inimputa- 
bilità per vizio totale di mente, stabilendo che: "поп è imputabile 
il militare che, nel momento in cui ha commesso il fatto, era, per 
infermità, in tale stato di mente, da escludere la capacità di inten- 
dere e di volere,,. Naturalmente, per non perdermi in una digres- 
sione troppo ampia rispetto ai limiti necessariamente ristretti della 
presente rassegna, debbo presupporre noto, dal punto di vista giuri- 
ale, il concetto di codesta anormalità 


dico, psichiatrico e medico-le; 
mentale, ad eziologia esclusivamente patologica, che costituisce, a 
termine dell'art. 85 Codice penale, l’infermità di mente. Interessa 
pertanto il punto di vista dal quale stiamo considerando il presente 
problema identificare rapidamente alcune efficienze causali, inerenti 
e connesse al volo, operanti nell'ambito psicofisiologico, e capaci di 
integrare gli elementi giuridici richiesti dalla norma sopra ricordata, 
escludente la imputabilità. 

Хоп Во bisogno di aggiungere che le considerazioni che segui- 
ranno e il sommario elenco delle principali e più note efücenze pertur- 
batrici, avranno un valore semplicemente indicativo: chè la parola 
definitiva, per questa delicata materia, in relazione al singolo caso 
concreto, spetterà al medico, fisiologo, eventualmente nella veste di 
perito nel procedimento penale. 

Nell'ordine fisiologico operano, come vedremo, influenze ambien- 
tali di Le quali più o meno sensibilmente si manifestano nel- 
l'aviazione normale, cioè a velocità media, quota media e andamento 
di rotta pressochè lineare, nella linea di volo e nella verticale: ma 
sai maggiore, e con possibilità di 


si manifestano con rilevanza 
efficenze profonde e talvolta pericolose, nella iperaviazione (cioè 


9) Relusione della R. Commissione, cit., pag. 62. 
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aviazione ad alta velocità) nella superaviazione (cioè aviazione ad 
alta quota) e nell'alta acrobazia. 

Naturalmente per questa parte non posso che limitarmi alla 
descrizione di taluni fenomeni che più da vicino interessino il pro- 
blema della imputabilità, attraverso la figura giuridica dello stato 
di mente, riportandomi alle più recenti conclusioni della fisiologia 
е psicofisiologia, senza potermi addentrare, per evidente, mancanza 
di competenza, a un più approfondito esame dei fenomeni stessi, 
nelle loro probabili cause e nei loro possibili rimedi di natura tecnica 
9 biologica. 

Le più importanti fra tali influenze sono dovute: 

а) all'altitudine; 
9) al mutamento di quota; 
4) all'accelerazione; 
d) alla. velocità; 
e) agli agenti atmosferi 
)) alla fatica; 
8) alla posizione anormale del corpo; 
h) ad altri fenomeni occasionali. 
Alcune di codeste influenze operano nell’ambito strettamente 


| 
| 
| 
| 
fisiologico (respirazione, circolazione, ecc.); altre nell'ambito psico- | | 


fisiologico (motricità, emotività, ecc.). Questo per escludere un terzo 
gruppo di efficenze perturbatrici inerenti al volo, le quali, operando 
sul campo strettamente psicologico della percezione, e involgendo, in 
sostanza, principalmente errori di giudizio, troveranno la loro sede 
opportuna dal punto di vista giuridico-penale in un secondo articolo 
e precisamente nelle linee di una teoria aeronautica dell'errore. 

a) Altitudine. — I fenomeni di asfissia per alta quota sono 
dovuti al fatto che, a variazione di altitudine, e quindi di pressione, 


1) La terminologia di iperaviazione e superaviazione è stata escozitata dal 
Crocco e risale al 1920. 

3 Si vedano in proposito: GEMELLI, Le limitazioni fisiologiche є psico- | 
fisiologiche del volo in aeroplano, Pavia, 1935; HERLITZKA, La respirazione del- i 
l'uomo nell'atmosfera, in Accademia medica, 1934, fasc. 7; MARGARIA е TALENTI, | 
Modificazione dei caralteri del respiro in seguito a respirazione di miscele а 
bassa concentrazione di CO3, in Acta aerophysiologica, vol. I, fasc. 1, pag. 14: | 
SCHNEIDER and CLARK, Respirary changes am airplans flight to hing altitudes, 
in American Journal of Physiologie, vol. 76, 1926, fasc. 4; WINTERSTEIN, Ucber 
die Wirkungen dev Hoehenlujt, іп Acta aemphysiologica, vol. I, fase. 2; J 
BLOED, Die Kritsche Sauerslifjdruch in Einatmunge und Alveolarlujt, іп Acta ЕЕ 
aerophysiologica, vol. 1, fasc. 3, pag. 45; FRONTUS, A/mung und Stoffwechsel | 
wainierster Personen bei Hoechenjtugen, in Arbeitsphysiologie, vol. 7, 1933, 
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resta inalterata la proporzione fra i singoli componenti dell'aria respi- 
rabile, e ciò in applicazione alla legge di Dalton, per cui, in una 
miscela di gas, ciascuna porzione contiene i componenti in propor- 
zione uniforme, anche variando la pressione. Ora, poichè l'aria vitale è 
composta del 20,93 % di O e del 3,0 — 4.0 % di СО», e per il resto di 
gas neutri, deriva che, con la rarefazione dell'aria stessa, per effetto 
dell'altitudine e della conseguente depressione, nell'unità di volume 
va progressivamente diminuendo la quantità assoluta di ossigeno, 
pur restando fissa quella proporzionale rispetto agli altri gas. Cioè 
si perviene al punto in cui l’aria non è più vitale per insufficiente 
ossigenazione in senso assoluto. La zona critica in cui l'uomo riesce 
ancora ad estrarre da un'aria così, in senso assoluto, deossigenata, la 
quantita di ossigeno di cui l'organismo ha bisogno, varia da 3500 
ai 5000 metri, a seconda dei soggetti, e in relazione allo sforzo musco- 
lare che compiono. Si sa di popolazioni perfettamente acclimatate a 
una vita stabile oltre i 4000 metri; ma si sa anche che sono general- 
mente disadatte alla fatica fisica. 
A questa incipiente asfissia l'organismo reagisce con un aumento 
di numero dei globuli rossi tratti dalla riserva della milza, e con un 
aumento di ventilazione polmonare che fu detta dal Mosso " respira- 


zione di lusso ,.. 

Senonchè la iperventilazione produce a sua volta una sovraeli- 
minazione di СО: dal tasso normale del sangue, la quale non viene 
compensata da una corrispondente eliminazione degli alcali per via 
renale. Questa rottura dell'equilibrio acido-basico del sangue in senso 
basico (alcalosi gassosa), produce irrigidimento muscolare, contra- 
zioni a carattere spasmodico, e crampi. 

Se l'equilibrio si rompe invece in senso acido, allorchè aumento 
la proporzione di acidi fissi del sangue e specialmente dell'acido 


face, 1; GILLERT, Die Almung des Fliegers Ihre Beeinflussung durch physika- 
lische, technische ила toxicoloyische Bedinguagen, im Luftahriforschung, vol, X. 
1933 fase. 3; BEYNE MAZER e GRENIER, Inulation d'orygéne pour vol à haute 
altitude, in Bulletin téchnique, 1016, fasc. б; LEBLANC et ACHARD, Sur la mot! 
en milieu suroxygénés in С. В. de l'Accadimie des Sciences, vol. 84, 1927, fasc. 3 
Вкухк, Les (roubles provoqués dans l'organisme humaine par la navigation 
acviewne ших grandes altitudes, іп Annales Ше physiologie et de physiockimie 
biolozique, vol. 1, 1934, fasc. 3; Виплати, Gansavx et спит, Physiologie des 
altitudes, in Archives. internationales Фе Physiologie, Paris, 1928: ВЕНА 
GARSAUN et Riemer, Contribution à la physiologie et à la pathologie des alti- 
tudes, Paris, 1928; BXHAGUE Garsavx ct RicHET, Paralyse transitoire aprés 
diminution de l'oxygène respiré aux très hautes altitudes, in Revue de neurologie, 
1930, fase. 1 
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lattico, e ad essa corrisponde invece una sovraeliminazione renale 
degli alcali, si hanno fenomeni di dispnea, depressione e torpore. 

Ai fenomeni respiratori sono connessi anche taluni fenomeni 
vasomotori, abbastanza gravi e profondi (sulle cui cause non si è 
ancora fatta sufficiente luce, ma che alcuni collegano al sistema 
nervoso, e cioè ad un predominio del simpatico sul vago), i quali 
si manifestano improvvisamente, o per lo stimolo occasionale di un 
lievissimo malessere epigastrico, e nei casi più acuti possono con- 
durre alla sincope. 

Sono troppo note del pari, perchè occorra descriverle, le manife- 
stazioni successive, ad asfissia progredita: respirazione affannosa, forti 
dolori al capo, emorragie dal naso e dalle orecchie e perdita dei sensi. 

Quanto alle cause dei fenomeni, esse sono generalmente attri- 
buite a fatti di compressione e depressione che determinano, da un 
lato, una insufficienza di CO», alla quale sono particolarmente sensi- 
bili alcuni centri nervosi (corteccia, centri midollari) e alla ripresa 
del normale afflusso di sangue, al sistema nervoso, dopo un periodo 
di iperossigenazione, Generalmente si ritiene però che alla produzione 
di tali fenomeni cooperi in modo fondamentale anche il fatto emotivo 
derivante da paura o da uno stato di sovraeccitazione del pilota. 
Ciò è stato dimostrato dalle differenze che presentano i fenomeni 
stessi, quando il soggetto sia in istato di calma assoluta o l’esperienza 
si compia nelle camere di decompressione. 

Sono anche noti i dispositivi coi quali si tenta di sopperire ad 
essi, rappresentati da inalazioni artificiali dei gas vitali mediante appo- 
iti dispositivi (maschere, elmetti o scafandri). Peraltro, nonostante le 
meravigliose prove raggiunte nelle alte quote, si ritiene che difficil- 
mente si potrà raggiungere la quota di 16.000 metri; e mai, comunque, 
quella di 17.000. Indipendentemente da queste ragioni di respirazione, 
un limite ultimo insuperabile dovrebbe vedersi, in ogni caso, nella 
quota di 19.000 metri, e ciò per sole ragioni di decompressione; in 
quanto, essa, rappresentando wna pressione ridotta a soli mm. so 
di Hg, eguaglierebbe la pressione del vapore contenuta negli alveoli 
polmonari, nei quali pertanto non potrebbe introdursi altro gas, e 
basterebbe a portare gli stessi liquidi interni del corpo umano al 
punto di ebollizione con la sola temperatura del corpo. 

È noto altresì che la tecnica moderna, compresa di questi limiti 
probabilmente assoluti, tende a risolvere il problema del volo di 
alta quota, nella sua maggiore espressione del volo stratosferico, 
sottraendo totalmente l'individuo al contatto con l'ambiente atmo- 
sferico, mercè l’impiego di cabine integralmente stagne: impiego che 


| 
| 
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se è relativamente agevole per i più leggeri dell'aria (vedi i perfezio- 


natissimi congegni realizzati dal Piccard) non lo è altrettanto, per 
ragioni tecniche di varia natura, sulle quali non è mio compito trat- 
tenermi, per gli aeroplani 

b) Mutamenti di quota.» — La rapidità dell'ascesa € della discesa 
produce un altro ordine di fenomeni. Il fatto dei rapidi cambia- 
menti di quota, ha una notevole importanza mell'aviazione civile 
che oggi tende sempre più a svolgersi su alte quote; ma ne ha una 
rilevantissima nell'aviazione militare, e in particolare in talune spe- 
cialità di essa, per le quali rappresenta uno dei più formidabili mezzi 
di difesa e di offesa. Oggi si raggiungono agevolmente velocità ascen- 
sionali di 500 metri al minuto, e descensionali di 1000 metri al minuto, 
e si sono raggiunte le velocità fantastiche di 10.000 metri al minuto. 

I fenomeni ai quali dà поро il cambiamento di quota non sono 
dovuti alla quota in sè, ma alla proporzione fra le differenze di quota 
nell'unità di tempo, sia che si verifichino in ascesa o in discesa, е 
cioè ai rapidi mutamenti di pressione in più o in meno. Ciò è dimo- 
strato dal fatto che i fenomeni stessi cessano allorchè la quota, anche 
elevatissima, viene stabilizzata, e il volo riprende la linea. 

Le manifestazioni sono di prevalente natura cardiovascolare, e 
consistono in una accelerazione del ritmo cardiaco (solo in casi raris 
simi si ha una reazione contraria, e cioè un rallentamento), e un 
aumento di pressione sanguigna che si verifica nella pressione arte- 
поза, massima, media e minima. Nell'ordine fisiopsicologico si rile- 
vano un aumento di eccitabilità riflessa (negli animali vere e proprie 
convulsioni tonico-cloniche, spontanee о provocate mediante lievis- 
simi stimoli tattili); uno stato di generale eccitamento nervoso, con 


presentazioni specialmente sensorie: sono particolarmente acutizzote 
le percezioni luminose, quelle di contrasto, e i colori, fino a costi- 
tuire dei veri e propri fotismi. Le reazioni variano col soggetto е 
sono attenuabili con l'allenamento. 

с) Accelerazione.*) — Le recenti esperienze hanno dimostrato che 
le variazioni rapide di velocità, in aumento o in rallentamento, 


9 Si velano in proposito: ЕтАммк, /ufluence et limites physioloziques 
de la vitesse et de ses dérivés, in Archive de Medicine et de Pharmacie militaires, 
vol. 95, 1931, fasc. 5; STROM, La vitesse d'ascension el de descente. Ses егіз 
sur l'organisme, Paris, 1932. 

з) Si vedano in proposito: GEMELLI, Le limitazioni fisiologiche e psico- 
logiche del volo în aeroplano, Pavia, 1935; FLAMME, Hypothèse sur le róle du 
зузійте vagusympulique chés l'avialeur, іп Acta acrophysialogica, n. V, fasc. t 
pag. 27; Хахини, The efject of accelerations on human beings, іп The Гонта 
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producono delle profonde alterazioni, non soltanto fisiologiche, ma tal- 
volta persino anatomiche, dovute soprattutto all'inerzia e alla forza 
centrifuga, che agiscono principalmente sulle ossa, le quali, come tutti 
i corpi rigidi, hanno il loro punto di rottura, sulle masse interne o 
visceri, per il loro deficiente appoggio o sospensione, e sui liquidi 
interni. 

Prendendo come unità di misura g (= costante di gravità), ad 
alcune fra le principali manovre di volo normale o acrobatico corri- 
sponderebbero i seguenti valori di accelerazione: curva di 459, acce- 
lerazione 1,7 g; ripresa dopo l'affondata, accelerazione da 2 g a 6 g; 
gran volta normale, da 2,5 g a 3,5 g; gran volta invertita, da 2 g a 
45 gi virata, da 2 g a бр; vite, да 2ga 3 є; volo rovesciato, І г. 

Circa i limiti di resistibilità dell'organismo umano alla accelera- 
zione, bisogna distinguere la direzione e la durata dell'accelerazione 
stessa. Nella verticale, solo individui eccezionali resistono ad una 
accelerazione istantanea di 12 g senza riportare lesioni ai visceri 
e fratture di ossa; per la durata di qualche secondo, individui ecce- 
zionalmente dotati sopportano una accelerazione verticale di 5 g; 
la maggior parte si limita a subire senza danno una accelerazione 
digg 

Nella accelerazione orizzontale, il limite generalmente soppor- 
tato è di 3 g, che corrisponde alla accelerazione dell'apparecchio 
catapultato, Il limite normale di decelerazione è del pari di — 3 g. 

Senza occuparmi delle fratture e delle lesioni anatomiche agli 
organi interni, e particolarmente a quelli sospesi e alle articolazioni, 
che non concernono l'argomento che mi interessa (le ossa umane 
resistono a un carico di 12 volte il loro peso; l'articolazione del collo, 
la più labile fra tutte, può rompersi ad una accelerazione di 3 g se 
il capo non sia appoggiato), mi limiterò a riferire alcuni disturbi 
di ordine psicofisiologico che sono principalmente i seguenti: accele- 
razione del polso, sino а 120-130 рег 1'; aumento della pressione san- 
guigna, бло а 180 mm. Hg; aumento di frequenza del respiro (fino 
a 40 per 1°). I fenomeni si verificano in genere da 5" а 20" dopo 
compiuta l'accelerazione. 

Nell'ordine psicofisiologico possono registrarsi: totale perdita 
della coscienza e motricità (il cosidetto “ shock aérien ,,); momentanee 
confusioni e oscuramenti; visioni rosse (particolarmente nella gran 


of Royal Aeronautical Society, 1932, fasc. 3; DIRINGSHOEEN, Ueber die Wir- 
kung von Bescheunigungen im Flug auf dem Menschn, in Zeitschrift үйе Flug 
ій, 1933, fase. 21. 
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volta invertita) e nere (particolarmente nella virata stretta, fenomeno 
segnalato рег la prima volta nella Coppa Schneider), o generali oscu- 
ramenti (secondo alcuni piloti semplici offuscamenti) della vista. 

Si attribuiscono generalmente questi fenomeni nell'ordine moto- 
rio e sensorio a cause idrauliche (spostamenti della massa sanguigna, 
dovuti principalmente alla forza centrifuga) e a conseguenti anemie 
locali: particolarmente cerebrali, corticali e retine econdo talune 
ancora più recenti ipotesi, si tratterebbe di vere e proprie interruzioni 
della circolazione sanguigna in talune arterie importanti quali, quelle 
ione con andamento parallelo e con- 


del collo, ad opera di accelera 
trario alla corrente del sangue. 

È stato sperimentato che l'allenamento può in parte superare i 
limiti previsti: così ad esempio i disturbi visivi, che si manifestano 
iminati fino a 5 0 6 g. Sono stati 
anche escogitati dispositivi automatici (fra cui la fascia flessibile di 
Marshall) diretti appunto a correggere queste anormali variazioni 
circolatorie. 

d) Velocità.» - Le influenze dirette della velocità sono grande- 
mente attenuate, nella moderna tecnica costruttiva, in virtà del per- 
fetto isolamento dell'equipaggio dall'esterno, c mediante la creazione 
di ambienti atmosferici artificiali e perfettamente svincolati dallo 
terno. Nonpertanto, a prescindere dalla vera e propria accelera- 
zione, fenomeno radicalmente diverso, cui ho accennato dianzi (sub c) 
aleune influenze si manifestano, ad esempio, nel senso della vista 
sia perchè gli oggetti esterni sono percepiti con difficoltà, sia perchè 
essi appaiono in movimento (per effetto di nistagmo), sia infine 
perchè vengono assunti sotto un angolo visivo anormale e inconsueto. 

Questo in apparecchi normali, e rispetto al volo normale. Ma per 
‘alta velocità, il problema è assai diverso, perchè in tali prove tutto 
viene sacrificato al massimo rendimento lineare dell'aerco. I maggiori 
inconvenienti sono rappresentati dal posto di pilotaggio. angusto ed 
incomodo, per la ridotta sezione maestra della fusoliera; dalla visibilità 
anteriore, scarsa, о totalmente mancante, per la sistemazione profon- 
damente incassata del pilota e per la riduzione del parabrezza ad un 
rilievo minimo; dalla vicinanza al motore e ai tubi di scarico, dai 
quali escono gas roventi mescolati a pulviscolo d'olio e a residui di 
combustione, che disturbano, e molte volte offendono, il pilota; infine 


in genere sui 4 g, possono essere cl 


а Si veda in proposito la mirabile relazione Ве 


"Volta. dello scorso anno, dedi 


NASCONI al Convegno 
ato, come è noto, alle alte velocità in 
aviazione. 
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dalla posizione stessa del pilota che deve essere immobilizzato al 
seggiolino come per un volo rovesciato: questa assenza assoluta di 
protezione, questa molteplicità di svantaggi, fa sì che soltanto indi- 
vidui eccezionalmente dotati di fisico, e attrezzati da un assiduo e 
razionale allenamento, possano resistere alla sollecitazione derivante 


dalla ipervelocità. 
e) Agenti atmosferici. — Ricorderó anzitutto il vento, causa di 


generale decalorificazione dell'organismo e ritenuto principale agente 
delle turbe respiratorie (rallentamento e intermittenza), circolatorie, 


e del ricambio, proprie del male di altezza. A quest'ultimo proposito 
è stata rilevata una profonda modificazione del metabolismo degli 
idrati di carbonio, e cioè un aumento del tasso glicemico; maggior 
tolleranza per gli idrati di carbonio e maggiore labilità e mobilità 
delle riserve. Poi il freddo dovuto all’altitudine. 

Entrambi tali fattori producono sensazioni dolorose, fatica ner- 
vosa, e perdita di energia, rallentamento dei poteri di attenzione, 
eccesso di inibizione, rallentamento e irregolarità delle reazioni psico- 
motrici, e una generale diminuizione di capacità lavorativa, fisica e 
soprattutto psichica 


Anche per questa parte i perfezionamenti della tecnica costrut- 
tiva hanno largamente sopperito, e tendono ad assicurare una difesa 
integrale dell'equipaggio dagli agenti esterni, mercè la creazione di 
ambienti artificiali del tutto conformi alle esigenze dell'organismo. 
1) Fatica.» — L'attenzione del pilota è diretta agli organi di 
comando e agli strumenti, e quindi concentrata, e al tempo stesso 
decentrata, anzi spezzettata, su oggetti diversi. 
Contemporaneamente il pilota deve vigilare su sei simultanei 
gradi di libertà (mentre il treno ne ha uno, e l'automobile due), tutti 
interdipendenti e concorrenti a determinare la così detta “stabilità 
intrinseca „ mediante il così detto ‘equilibrio comandato „. Questi 
sei gradi sono rappresentati da tre movimenti del baricentro (velo- 1 
cità, ascensione e direzione) e da tre movimenti attorno al bari- 


centro (rullio, beccheggio e imbardata). L'interdipendenza e la concor- 
renza all'equilibrio non è soltanto fra i due gruppi, ma anche dentro 
l'interno di ciascun gruppo. Questo controllo su sei moti sincroni, deve 
esercitarsi in modo da evitare simultaneamente, le quattro fasi critiche 


9 Si veda in proposito: GEMELLI, Le limitasioni fisiologiche г psico-fisiolo- 
giche del volo in aeroplano, Pavia, 1935 

2 Si veda in proposito: CROCCO, Volo sirumentale, in L'aerotecnica, 
vol. ХШ, 1933, fasc. 4. 
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rappresentate — nelle coordinate — longitudinalmente dall'eccesso 
e dalla perdita di velocità, lateralmente dalla scivolata d'ala e dallo 
avvitamento. 

Uno sforzo — pertanto — divergente, eppure unitario come fina- 
lità, non comune, di cui difficilmente si potrebbe trovare esempio 
analogo in altra attività umana che non sia l'aviazione. 

I principali effetti della fatica del volo sono rappresentati da 
un rapidissimo esaurimento della energia nervosa (che si sperimenta, 
ad esempio, facendo scrivere in continuazione la stessa frase); e nelle 
forme più acute da nausee e da altri disturbi funzionali. 

È noto che i più recenti orientamenti della tecnica sono rivolti 
a sopperire a tale superlavoro individuale mediante: x) l'incremento 
del volo strumentale; 2) la specializzazione dei ruoli fra i vari compo- 
nenti dell'equipaggio (fra l'altro si patrocina la presenza di un “ пото 
di rotta,, e di un “uomo di quota ,„ per il semplice controllo stru- 
mentale, in analogia alla funzione del " marinaio di bussola „ sulla 
nave); 3) l'avvicendamento di turni di servizio a breve decorso. 

g) Posizione anormale del corpo. — Nel volo rovesciato si rag- 
giunge in genere una decelerazione che va da - 1g а - 3 8, decele- 
razione, quindi, che si svolge nci limiti normali di sopportabilità 
accennati (sub c). Non pertanto in esso si verificano disturbi di varia 
natura, e, particolarmente, nell'ordine fisiologico, respiratori e circo- 
latori; e nell'ordine psicofisiologico particolarmente sensori e motori 
(parziali e momentanei oscuramenti della coscienza e specialmente 
della vista). Tali fenomeni sono pertanto da attribuirsi quasi esclu- 
sivamente alla posizione invertita imposta dalle modalità del volo 
al corpo umano. 

A) Altri fenomeni occasionali. — Uno assolutamente tipico è rap- 
presentato dalle esalazioni di carburante in cabine chiuse. È noto 
il brillantissimo episodio occorso nelle recenti operazioni in А. О, 
nel quale un trimotore colpito, recante a bordo tutto l'equipaggio 
svenuto, appunto a causa di tali emanazioni interne, potè ritornare 
alla base soltanto per l'eccezionale resistenza e fermezza del pilota, 
il quale a sua volta appena compiute le operazioni di approdo per- 
dette subito la coscienza. 


8 4. З L'UBRIACHEZZA E IL VOLO 


E, del pari, per l'ubriachezza accidentale, cioè derivata da caso 
fortuito o da forza maggiore, il Progetto di Codici militari ha 
riprodotto letteralmente agli art. 31 e 33 Codice di pace, le norme 
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| 
contenute negli articoli gr e 93 Codice penale сотипе, statuendo che: || | 
“поп è imputabile il militare che, nel momento in cui ha сош- | 
messo il fatto non aveva la capacità d'intendere o di volere, а j 
cagione di piena ubriachezza derivata da caso fortuito o da forza | 
maggiore ,, e che “sotto il nome di 6 ubriachezza » la legge com- | 
prende, ad ogni effetto, anche lo stato prodotto dall'azione di і 
sostanze stupefacenti ,,. | 

Casi di ubbriachezza accidentale, dipendente da fortuito, e | 
assolutamente fuori dell'orbita di volontà del soggetto, possono vero- | 
similmente осеогтеге anche a componenti di equipaggi aerei in vol 
quali ad esempio: ubriachezza procurata maliziosamente da alt 
mediante miscele fatte ingerire con artificio; ingestione rapida — di 
colpo — di liquidi altamente alcoolici, scambiati all'aspetto рег | 
acqua, e di pronto effetto inebriante; ingestione involontaria ecces- | 
siva di liquidi alcoolici, in istato di depressione psichica o di deliquio. 

Integra i] sistema Іа norma dell'art. 32 Codice di pace, la quale, 
sulle tracce del diritto comune, stabilisce che “Іа ubriachezza non 
derivata da caso fortuito o da forza maggiore, поп esclude пе dim 
muisce la imputabilità. Se Та ubriachezza sia abituale ovvero preordi- 
nata al fine di commettere il reato о di prepararsi una scusa, la pena 
detentiva temporanea stabilita per il reato commesso è aumentata 
da un sesto ad un terzo ,,. 

In questo caso, col reato commesso in istato di ubriachezza, 
concorrono nel sistema penale militare, i reati — secondo i casi — 
di ubriachezza in servizio, di cui all'art. 144 Codice di pace; o quelli 
di ubriachezza contratta per sottrarsi ad un servizio, art. 179 Co- 
dice di guerra; di ubriachezza in servizio di guerra, art. 180 Codice 
di guerra; o di ubriachezza fuori servizio in tempo di guerra, art. 181 
Codice di guerra: dei quali tutti mi sono occupato in altra occasione. 9 


ў 5. — L'ETÀ MINORE E IL VOLO 


Il Progetto deroga invece completamente, fino a capovolgere il 
sistema del diritto comune, regolato dagli art. 97 e 98 Codice penale 
comune, in materia di età minore penale. Stabilisce infatti l’arti- 
colo 38 Codice di pace che “ nei reati militari l'età del militare colpe~ 
vole non è causa influente sulla imputabilità ,,. L'istituto di diritto 


9 GATTI, I eati aeronautici nel progetto di codici penali militari, in Giu- 
Misia Penale (Leggi Speciali), Roma, 1934, fase. 5. 
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comune non poteva infatti transitare nel diritto militare, senza 
subire il necessario adattamento alle esigenze — unitarie sotto questo 
aspetto — del servizio o della disciplina militare: in altre parole, 
senza essere subordinato alle norme, principali e definitive regola- 
trici della materia, sull'arruolamento. Giuste sono quindi le osser- 
vazioni che la Relazione formula in proposito:9 “L'età, ultima fra 
le scusanti di carattere generale per diritto comune, non è ammi 
sibile in materia militare (art. 39), perchè il militare con l'atto stesso 
dell'arruolamento assume l'obbligo di osservanza di tutti i doveri 
militari; e a quest'obbligo deve necessariamente corrispondere la 
legale presunzione di capacità. La questione del resto, tranne i rari 
casi riguardanti gli allievi delle scuole militari e i mozzi di marina, 
che possono contrarre l'arruolamento in età inferiore ai 18 anni, 
non ha più in pratica una sostanziale rilevanza, di fronte al nuovo 
Codice penale comune, che ha abbassato a 18 anni l'età della piena 
imputabilità ,,. 

Da tener presente altresi, a questo proposito, che l'età minima 
ta ai 18 anni, corrispon- 


per conseguire il brevetto di pilotaggio è fi 
dente pertanto al raggiungimento della piena imputabilità secondo il 
diritto penale comune (art. 98 Codice penale). 


Ho con ciò esaminate brevemente le relazioni fra la fisiologia 
del volo e l'imputabilità penale, specie per quanto concerne le com- 
ponenti biologiche di questa. Come ho accennato, riservo invece a 
un successivo articolo, di prossima pubblicazione, l’analisi delle rela- 
zioni fra la psicologia del volo (in senso stretto) e l'imputabilità 
penale, per quanto concerne principalmente le basi psicologiche di 
questa (dolo, colpa, ecc.) e le cause di esclusione della stessa, di natura 
ugualmente psicologica (errore, e 


и Relazione della R. Commissione, cit., pag. 3t. 


277 


RIVISTA AERONAUTICA 


278 


RIVISTA AERONAUTICA 


Б.Е. Il, GENERALE PINNA RENDE ONORE ALLA MEMORIA DEI GENERALE MAGLIOCCO E DEI COMPAGNI CADUTI 


LEÉKEMTI 


Bises 
енн 
entre 
Roma 


н аа 


AERONAUTICA MILITARE 


ITALIA 


Influenza del fattore bellico aereo sulla tecnica costruttiva delle na 


Per gentile concessione della Rivista Marittima riportiamo integralmente 
un notevole studio compilato dal tenente di vascello Riccardo Imperiali sopra 
ий argomento di evidente interesse cd apparso nel fascicolo di dicembre 1936 
della stessa Rivista, 


Tn ui articolo pubblicato nel numero di giugno della Rivista Marittima 
ho fatto il tentativo di sintetizzare le offese che il siluro poteva infliggere alle 
navi da battaglia e di definire quali unità si adattassero meglio all'impiego di 
quest'arma, 

L'analisi di questo problema mi portava a constatare Vinefficienza del 
C. Т. moderno come silurante diurna e Ja vulnerabilità delle carene delle navi 
da battaglia anche se provviste di duldges. 

П siluro non è però l'unico nemico della nave da guerra; Й bombardamento 
aereo, per l'aumentata efficienza dei moderni apparecchi, costituisce una 
minaccia di gravità crescente. 

Un nuovo problema si presenta dunque al tecnico costruttore: realizzare 
ima difesa passiva efficiente anche contro le grosse bombe. 

Questo vincolo поп è stato per ora compensato da nessuna rinuncia ai 
requisiti giù da tempo richiesti alle navi corazzate. Protezione contro proietti 
navali e contro siluri, velocità ed armamento hanno conservato lo stesso valore 
nel calcolo dei fattori costituenti l'efficienza di un bastimento, 

Mentre l'arma aerea progredisce a passi di gigante mancano dati sicuri sia 
sullefficienza delle bombe aeree (perforazione ed effetto dell'esplosione) che 
sull'esattezza raggiungibile nel lancio multiplo eseguito da formazioni aeree 
di massa, Non è tuttavia da escludere che, analogamente a quanto si è verificato 
nel campo delle artiglierie navali e dei metodi per l'impiego di csse in questi 
ultimi venti anni, anche il lancio delle bombe possa raggiungere, attraverso 
una rapida evoluzione, un elevato grado di efficienza, 

Il tempo necessario a realizzare tale evoluzione non potrà essere grande; 
introdurre quindi in questo breve studio l'approssimazione di considerare già 
acquisiti i perfezionamenti che più sembrano necessari non costituirà una 
anticipazione troppo ardita. 

le autonomie già raggiunte dagli aerei da bombardamento possono por- 
tare a concludere che una nazione mediterranea non potrà sottrarsi alla offesa 
aerea proveniente dai territori limitrofi senza l'annientamento delle forze aeree 
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avversarie; nei riflessi sulla guerra marittima, possiamo ritenere che tutto il 
Mediterraneo sarà esposto alle azioni offensive degli aerei. 

L'attacco aereo contro le navi da guerra comprenderà bombardamenti 
contro forze navali in navigazione e contro unità ancorate nelle basi 

Una nave attaccata da aerei mentre naviga si può difendere 

19 - Соп la manovra durante l'attacco; 

2 - Col fuoco controaereo di camoni e di mitragliere; 

3° - Con la sna dijesa passiva intendendo per difesa passiva la coraz- 
zatura dei ponti orizzontali, i buddyes е la compartimentazione, 

Se il metodo di lanci eguito da una forte formazione di aerei sarà 
più sul numero di bombe lanciate che sulla esattezza della determinazione degli 
clementi del moto bersaglio, si potrà determinare шпа rosa di tiro di ampiezza 
sufficiente a compensare le cause di errori eventuali o creati dalla manovra 
dell'attaecato; le probabilità di colpire potranno essere tenute elevate solo 
lanciando contemporaneamente un numero fortissimo di bombe in modo da 
rendere molti fitti i punti di scoppio nella zona costituente la rosa. 

Supposta così centrata la salva, il bombardamento aereo acquista molte 
probabilità di diventare efficace anche contro unità in navigazione, 

TI tiro contro aerei è la forma più difficile d'impiego delle armi da fuoco; 
inutile enumerare le ragioni troppo note. Da bordo le difficoltà aumentano: 

19- Per l'instabilità della piattaforma. 
20 - Per l'impossibilità di realizzare una concentrazione di fucco sufi- 
саме a compensare le cause di errore, 

Le probabilità di colpire sono dunque assai scarsi 
ad un aumento sufficiente delle bocche da fuoco sulle nav 


E 


nè è possibile pensare 
maggiori, perchè il 


problema dello spazio е degli ingombri è circoscritto da insuperabili vincoli. La 
difesa attiva contro aerei dovrà dunque emigrare su navi adibite esclusivamente 


a questo scopo e che dovranno navigare in formazione con le navi maggiori. 
La nave trova invece il mezzo più efficace di difesa nella corazzatura dei 
suoi ponti 


Più resistente alla perforazione sarà la difesa passiva e maggiore dovrà 
essere il peso unitario delle bombe destinate ad offenderla; ne conseguira una 
diminuzione del numero di bombe componenti la salva e l'abbassamento delle 


probabilità di colpire il segno. In linea indiretta aumentando la quota per dare 
alla bomba una velocità finale atta alla perforazione, avremo una seconda 
causa di diminuzione delle possibilità di colpire. 

Ivostacolo creato dalla corazzatura potrebbe essere superato dagli aerei 
col tentare di offendere con scoppi subacquei le carene, Questo metodo è però 
di più difficile realizzazione a causa della ristrettezza della zona in cui gli scoppi 
potrebbero avere speranza di successo. 

L'ofiesa delle carene dovrebbe dunque restare appannaggio degli aerei 
situranti 


+++ 


L'offesa aerea contro navi alla fonda ha migliori probabilità di riuscita 
dal punto di vista cinematico per l'immobilità del bersaglio, nella stessa base 
navale si avranno poi molte navi da colpire e fra csse unità sottili є subacquee 
„ве colpite da bombe anche leggere sono votate alla 


che, prive di difesa 
distruzione, 
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Contro un certo numero di siluranti о, più in generale, di unità leggere 
ormeggiate di punta a una banchina gli aerei, anche da altissima quota, pos- 
sono con nutrita salva di piccole bombe raggiungere risultati sicuri. 

Per contro esisterà una difesa contro aerei più efficiente ed wma rete di 
avvistamento perfettamente organizzata; la sorpresa sarà difficile ed i rischi 
dell'attaccante molto gravi, 

La possibilità di raggiungere il cielo nemico sussisterà però sempre per chi 
attaccherà in forze, alle prime luci dell'alba e provenendo dal mare. 

La difesa contro aerei dei porti non è dunque più sufficiente ad arrestare 
l'attaccante mentre l'aviazione da caccia ha perso molto del suo valore con 
T'elevarsi continuo delle velocità dei bombardieri. 


... 


È certamente dopo un processo mentale analogo, che i] Comandante Caputi, 
nel suo interessante articolo comparso în settembre nella nostra Rivista, ha 
trovata l'ispirazione per la sua futuristica visione subacquea, 

Xon possiamo certamente disconoscere la possibilità di una simile теа- 
lizzazione; basta pensare alla storia dell'evoluzione dell'arma subacquea dal 
Nautilus di Giulio Verne ad oggi. 

È però più di attualità il pericolo aereo della navigazione subacquea inte- 
этак; il cannone ha ed avrà ancora voce per lunghi auni nel complesso delle 
armi destinate alla guerra navale per poter pensare già alla sua rinuncia, 

Е però assolutamente giusta la considerazione di dovere eseguire e presto 
una netta evoluzione nella tecnica costruttiva per non giungere con navi sor- 
passate al futuro conflitto. 

Il sommergibile e, meglio, Й sottomarino hanno un avvenire sicuro: 

19 - Come arma insidiosa; 

29 - Nell'attacco е difesa del traffico marittimo; 

3° ~ Nella ricognizione; 

4* - In azioni di sorpresa contro obietti 
dei porti, - 

Però Й pericolo del sommergibile per chi sappia difendersi da esso non 
è ancora tale da negare la possibilità di navigare in superficie; finchè navi da 
guerra solcheranno i mari e si potranno difendere anche dagli aerei, sarà neces- 
sario avere navi da battaglia perché solo con esse è conseguibile il fine di batere 
le forze navali nemiche, obbiettivo che continuerà ad essere il principale ве non 
l'unico sistema per vincere una guerra marittima. 

Si rende necessario però trasformare le navi di superficie per renderle meno 
vulnerabili all'offesa aerea ed è indispensabile attrezzare le basi navali moder- 
namente allo scopo di dare alle unità sicuro asilo. 

Ammessa come postulato la possibilità di colpire una nave con lancio di 
bombe da aerei ed avendo constatato che la migliore difesa dell'unità di super- 
ficie risiede nella sua corazzatura, occorre studiare nei particolari la protezione 
dei ponti orizzontali per ricercare la realizzazione più efficiente. 

Su tutte le unità protette la corazzatura è oggi così suddivisa 

1° - Piastre di corazza verticali. 
29 ~ Un ponte corazzato che sulle navi da battaglia si identifica gene» 
talmente con quello di batteria. 


i costieri e nel forzamento 
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Le artiglierie principali є secondarie sono riunite in torri corazzate e gli 
organi di comando racchiusi in torrioni fortemente protetti 

^ Dentro corazza ,, , cioè nel volume compreso fra ponte corazzato e pia- 
stre di murata sono riuniti tutti gli organi vitali della nave (macchine motrici, 
apparati evaporatori, depositi munizioni, centrali elettriche, delle comunica- 
e di tiro, ecc... |. 
Lo spessore di corazza delle torri del calibro principale è in genere uguale 
a quello di murata ma superiore a quello delle torri delle artiglierie secondarie 
gione di questa economia nei rignardi delle artiglierie secon- 
darie è da ricercarsi nella necessità di limitare i pesi in alto per esigenze di 
stabilità; si può però dire che questa soluzione è incompleta perchè ammette 
la possibilità di distruzione di tutte le sistemazioni di coperta esclusi le torri 
del 


zioni 


€ controaerei, La 


alibro principale ed il torrione di comando. 

Il ponte corazzato ё poi normalmente il secondo od il terzo iniziando la 
numerazione da quello di coperta, Un proietto che colpisca con forte angolo 
di caduta od una bomba d'arco potranno quindi perforare i ponti sovrastanti 
e scoppiare su quello corazzato che supporremo di spessore sufficiente а resi- 


ale chiuso saranno generalmente più vio- 
lenti di quelli che avvengono all'aria libera; si ammette quindi, con le attuali 
sistemazioni, la possibilità di notevoli demolizioni di parti non vitali della nave. 
Supposto che la nave colpita possa continuare a combattere dovremo pure 
ammettere che rientrando in porto siano eseguite le necessarie riparazioni, La 
durata di queste varierà col numero dei colpi ricevuti e con le possibilità demo- 
litrici dei proietti che colpirono. 

Le bombe, a parità di peso col proictto, hanno percentuale ben più elevata 
di alto esplosivo; per ridurre il danno conviene dunque dare al ponte corazzato 
spessore tale da costringere la bomba a trasformarsi in un vero proietto perfo- 
rante. Il proietto ha a suo vantaggio una maggiore velocità residua ma la bomba 
corregge questa sua deficienza con l'impatto che sarà sempre molto prossimo 
а 900 mentre su quello del proietto influiranno contemporaneamente: 

19 - L'inclinazione del piano di tiro rispetto all'orientamento del vettore 
velocità nave. 

29 - L'angolo di caduta del proietto. 

39 - L'inclinazione rispetto alla verticale delle piastre di corazza. 

Se è dunque vero che il problema della protezione orizzontale non è nuovo 
ma nato coll'aumento delle distanze di tiro è pure esatto che l'avvento della 
bomba lo ha reso più importante, 

La possibilità degli aerei di attaccare le navi in porto ha dato alla prote- 
zione orizzontale una importanza tutta nuova. Se infatti questa non assicu 
l'assoluta incon arebbe compromessa la esistenza di questa che 
potrebbe essere danneggiata anche senza combattere, 

Per aumentare l'attuale eRicienza protettiva dei ponti orizzontali si 
dovrebbe: 


mità alla nave 


19 = Concentrare sul ponte di coperta lo spessore di corazza necessario 
a tener fuori le bombe perforanti 

29 = Dotare il calibro secon 
torri principali 

3° - Eliminare tutte le sovrastmtture. 


ario di una protezione ugnale a quella delle 
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Prima di discutere questi punti, prevederemo una logica obiezione dicendo 
subito che resteranno vulnerabili la prora e Іа poppa della nave non essendo 
possibile corazzare tutto lo scafo. Le strutture esterne al ridotto corazzato 
saranno dunque ancora passibili di distruzione. 

Se sarà possibile adottare i provvedimenti elencati sopra, pur restando 
inalterata l'attuale vulnerabilità delle zone ‘sprotette delle navi йа battaglia, 
si dovrà ben constatare un notevole miglioramento totale nell'efficienza della 


protezione. 
те - Concentrare sul ponte di coperta tutto lo spessore di corazza pre- 


visto регі vari ponti orizzontali implica la necessità di abbassare l'altezza 
dell'opera morta per non aumentare eccessivamente i pesi in alto 

Il ponte corazzato dovrebbe cioè raccordarsi con la parte superiore delle 

piastre verticali. Riducendo al minimo le aperture attraverso il ponte coraz- 
tato è diminuendo la capacità dei locali della nave risulta però impossibile 
avere alloggi sufficienti per tutto l'equipaggio. Ne conseguirebbe la necessità 
di prevederne la sistemazione in caserme nelle basi navali. La nave da battaglia 
così trasformata diventerebbe quindi esclusivamente uno strumento di guerra 
perchè si vedrebbe costretta a non allontanarsi per lunghi periodi dalle basi 
Dotando le torri del calibro secondario di corazze uguali a quelle 
delle artiglierie principali si determinerebbe un nuovo aumento dei pesi 
in alto, 

Per moderare questa nuova ragione di diminuzione di stabilità si potrebbe: 

а) Raggruppare tutte le artiglierie di medio calibro iu torri trinate 

ali da sistemare a prora, I settori prodieri sono quelli più minacciati dal 
naviglio sottile ed è quindi opportuno concentrarvi tutta la difesa, Disponendo 
le torri assialmente è possibile ridurre il numero totale dei cannoni di medio 
calibro con relativo guadagno di peso; 

b) Abolire i cannoni contraerei, Le sistemazioni particolarmente spro- 
tette, la difficoltà di raggiungere un numero di armi tali da ottenere la concen- 
trazione di fuoco sufficiente per un tiro efficace, sono ragioni che potrebbero 
consigliare di eliminarle affidando і! compito della difesa contraerei ad unità 
allestite allo scopo. 

3° - Per abolire tutte le sovrastrutture occorre: 

a) Rinunciare alle sistemazioni per gli aerei da ricognizione (hanga 
catapulte); ai fumaioli adottando quindi i motori endotermiei per la propulsion 

8) Fare un altro passo nella riduzione di abitabilità della nave, 

I cambiamenti conseguenti all'applicazione del concetto della 
protezione ,, , implicando notevoli vantaggi ma anche rilevanti difetti 

L'adozione dei motori a combustione interna e le forme meno marine 
dello scafo causerebbero una diminuzione della velocità massima; ragione che 
è stata finora sufficiente a far ripudiare un simile progetto. 

La velocità è infatti l'elemento tattico indispensabile ad “ importe la pro- 
pria volontà „; la tendenza moderna, specialmente rispettata nelle nostre 
costruzioni del dopoguerra, è stata infatti caratterizzata dalla corsa alla velo- 
cità. 

Per raggiungere alte andature è stato necessario dedicare agli apparati 
motori una forte percentuale del peso disponibile e grandi spazi per i locali 
destinati alle caldaie ed alle macchine. Ne ha sofferto di conseguenza la 


protezione. 


super- 
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Il fattore velocità per le navi da battaglia può anche essere destinato a 

perdere un ро" della sua importanza, perchè con l'imporsi degli aerei e dei 
immergibili i principi fondamentali dell'Arte Militare Marittima dovranno 

necessariamente subire una evoluzione, 

AI concetto della ‘ conquista del dominio del mare, si dovrà in futuro 

sostituire quello * di controllare temporaneamente una zona di mare definita 

dalla permanenza di una forza navale ,, . 

Con mia battaglia navale vinta si otterrà infatti lo scopo di eliminare 
la forza mobile dell'avversario ma il “libero uso del mare, sarà sempre 
contrastato da aerei є sommergibili 

Analogamente il concetto di ‘blocco, che ha già tanto evoluito dalla 
epoca velica ad oggi, tende verso il risultato finale di “effettuare un efficace 
controllo a distanza dei trafici marittimi ,, mentre non ha più nessuna velleità 
d'immobilizzare la flotta avversaria nei suoi porti. 

Le navi da battaglia dovranno dunque avere il compito di appoggiare 
direttamente il conseguimento di un determinato obiettivo raggiungendo 
temporaneamente il dominio della zona controllata dalla loro presenza. 

Se l'avversario vorrà contrastare questa azione bellica dovrà accettare il 
combattimento per tentare con una battaglia vittoriosa di imporre la sua 
volontà. 

A contatto avvenuto il fattore velocità avrà notevole importanza per 
l'imposizione di una posizione tattica favorevole; per due partiti decisi però 
ad impegnarsi a fondo le rotte di combattimento saranno sempre parallele o 
quasi o la differenza di pochi nodi nell'andatura colpirà meglio e prima; in 
definitiva però vincerà chi resterà a galla. 

L'applicazione del concetto della “ gallegyiabilita a tutti i costi, ha pre- 
dominato nella nave da battaglia del dopoguerra, che ha sfruttato l'esperienza 
degli scontri navali avvenuti, Così pur conservando la fisionomia della ori- 
ginale nave monocalibra inaugurata col tipo “ Dreadnought „ la moderna 
nave da battaglia ha i seguenti requisiti: + 

1а velocità è aumentata, la protezione si è estesa ed ha raggiunti spessori 
elevatissimi, i ponti orizzontali hanno sfruttata la lezione subita dagli inglesi 
nello scontro degli 1. b. allo Jutland, і dislocamenti sono di conseguenza molto 
cresciuti. 

Il deciso passo avanti verso un vero modernismo non вата ottenuto però 
che con la realizzazione della “ super-protezione 

L'aumento di efficienza del fattore aereo, già ottenuto e prevedibile per 
un prossimo futuro, può essere la spinta a decidersi al nuovo passo. 

In un mare mediterraneo tutte le basi navali saranno raggiungibili dagli 
aerei da bombardamento mentre, pur perfezionando l'organizzazione delle 
difese contraerei, non si otterrà mai la sicurezza di arrestare gli attaccanti 
prima che raggiungano i loro obiettivi, Se una Marina da guerra è quindi dotata 
di navi da battaglia che non abbiano corazzato il ponte di coperta e le cui 
sovrastrutture siano esposte, assieme alle artiglierie secondarie, all'azione degli 
scoppi, eli aerei, colpendo, potranio raggiungere l'obiettivo di immobili 
per lungo tempo, Risultato parziale, questo, ma positivo. 
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Se è possibile creare una nave da battaglia ben protetta dalle bombe ciò 
non è più realizzabile per unità leggere e sottili. Queste forze dunque, restando 
comprese nel numero di navi costituenti le flotte rappresenteranno un magni- 
fico obiettivo per bombardamenti aerei, 

È pur vero che da attacchi in mare le unità leggere e sottili trovano nella 
loro maggiore manovrabilità e nelle sottili dimensioni ottimi mezzi difensivi; 
in porto però queste qualità non hanno più pratico valore. Le basi del futuro 
potranno ospitare in caverne M.A.S. e sommergibili ed altre unità di dimen- 
sioni simili, ma non riusciranno a ricoverare al sicuro intere squadre di 
incrociatori, esploratori е С. T. 

Sarà possibile in avvenire fare a meno di questi tipi di unità? 

In formazione, vediamo in posizione avanzata dei gruppi di esplorazione 

costituiti da С. T. od esploratori e da incrociatori leggeri. 

Arretrato ed ugualmente distante dal grosso e dalle forze di esplorazione 
troverà posto il nucleo di sostegno costituito da grossi incrociatori che saranno 
protetti da corazze sufficienti per i colpi di medio calibro. 

L'esplorazione avanzata potrà però anch'essa diventare umo dei compiti 
da affidare eslusivamente agli aerei perchè essi hanno doti che li rendono in 
questi compiti assolutamente preferibili alle navi di superficie; unico fattore 
negativo; l'autonomia. 

Per superare questa difficoltà è necessaria la nave portaerei; la sua 
presenza in mare è d'altro lato indispensabile volendo eliminare dalle navi 
maggiori le attuali sistemazioni aeronautiche. 

Questo tipo di nave, particolarmente vulnerabile per il suo ponte di volo 
e l'assenza di protezione, dovrebbe avere il minimo dislocamento compatibile 
con l'opportunità di avere aerei da ricognizione e siluranti; quindi diverse navi 
piccole per ridurre il costo unitario. 

Supposto acquisito il concetto di affidare unicamente ad aerei l'incarico 
di esplorazione, ed attacco silurante, са immaginando altresì l'assenza di unità 
sottili dalla nostra formazione, il gruppo corazzato rimarrebbe privo di scorta 
antisommergibile. Gli aerei possono effettuare efficacemente il servizio di 
scoperta ma resta sempre necessaria la scorta di unità di superficie per tenere 
lontano dall'obiettivo il sommergibile che esegue l'attacco. Questo compito 
potremo affidare ad unità speciali. 

Per quanto si riferisce alle possibilità tattiche del naviglio silurante, ci 
riferiamo allo studio Sintesi della funzione silurante: in esso concludevamo che 
l'attacco con siluro doveva essere affidato di giorno ai soli aerei с sommergibili, 

Se per i servizi di squadra, intravediamo la possibilità di abolire le unità 
sottili, cadrà di conseguenza anche la necessità degli incrociatori, I compiti 
i nave isolata che oggi sono devoluti a queste unità, potranno invece essere 
affidati a grossi sommergibili, 

Unità subacquee aventi un dislocamento di 2500-3000 tonnellate potreb- 
bero riunire le seguenti caratteristiche: 

a) velocità in superficie di cirea 25 nodi. 
5) autonomia e qualità nautiche necessarie per lunghe missioni oceaniche; 
2) armamento di 3 cannoni da 152. 
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Navi del genere si possono destinare: 
1° - Alla protezione delle linee di traffico nazionale, 
29 — All'attaeco di quelle avversarie. 
з" - Navigando in superficie alla scorta ravvicinata del grosso in marcia. 
4" - Isolati, per azioni di sorpresa contro obiettivi costieri e contro 
unità navali, 
59 - Di notte, in superficie, possono perfettamente sostituirsi alle unità 
sottili nel compito silurante, 
Supposto dunque di avere realizzato questo grosso sommergibile si intra- 
vede la possibilità di radiare dalle future flotte tutto il naviglio leggero e 
sottile di superficie, 


... 


Una flotta avvenire, potrebbe quindi essere così composta: 
19 - Unità da battaglia “ super-protette ,, 
20 - Navi speciali per la difesa contraerei, 
39 - Piccole navi portaerei per l'esplorazione, la scorta ravvicinata е 
l'attacco silurante 
49 = Grossi sommergibili-incrociatori. 
59 - Sommergibili di dimensioni varie a seconda dei compiti; più grossi 
quelli destinati a lunghe missioni isolate, minori per compiti difensivi costieri. 
Anche le basi navali dovranno difendersi dai bombardamenti aerei: 
19 = Possedendo ampi ricoveri in caverne per i sommergibili, 
2° - Perfezionando le sistemazioni per la difesa contraerei e adottando 
ti e numerosi apparecchi nebbiogeni per occultare le opere esposte agli 


effici 


scoppi 


39 - Sistemando in caverne tutti i depositi di nafta e munizioni oltre 
alle centrali elettriche, telefoniche, agli uffici più importanti degli Alti Comandi. 


La Divisione celere nell'esplorazione in rapporto all'esplorazione aerea 


11 ten, col. d'art, (S. М.) Giorgio Liuzzi nel numero di gennaio della Rivista 
di Fanteria sostiene che per la Divisione celere il compito dell'esplorazione 
strategica "è compito abituale e necessario, . А dimostrazione della sua 
tesi analizza il carattere che deve avere questa esplorazione, rispetto a quello 
che non риф avere l'esplorazione strategica aerea. 

Questa agisce in un campo più esteso e con maggior rapidità; indipendente 
dai legami del terreno, spinge il suo sguardo fin sul rovescio di particolari 
posizioni є Во nel cuore del territorio nemico, È però meno persistente, meno 
precisa, meno adatta a rilevare il particolare e non trovasi in grado di accer- 
tare Је notizie negative, 

L'esplorazione strategica terrestre invece, pur essendo più lenta, legata 
al terreno ed atta ad agire in campo più ristretto, con l'osservazione prolun- , 
gata е metodica, con l'occupazione materiale del terreno, gli interrogatori, il 
contatto con пе] nemici, eee., dà la sicurezza assoluta della notizia positiva 
€ negativa, 

I'una e l'altra esplorazione quindi sono destinate ad integrarsi. 
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И comando di G, U. impiegando ed armonizzando le due fonti di infor- 
mazioni, ne fonderà e perfezionerà i risultati. 

Le direttive da darsi all’una ed all'altra esplorazione saranno natural- 
mente in armonia col lavoro compiuto dall'ufficio informazioni ed i risultati 
dell'esplorazione strategica aerea, elaborati dal Comando di G. U., saranno 
sfruttati per indirizzare quella terrestre. 

L'A. ammette che in casi determinati i risultati dell'esplorazione strate- 
gica aerea possano essere direttamente comunicati al Comando della Divisione 
celere, come non esclude che in determinate contingenze il Comando di C. U. 
possa e debba assegnare alla Divisione celere qualche velivolo, esclusivamente 
incaricato di agevolare il più possibile il compito dell'esplorazione strategica, 
assegnato alla divisione stessa, 


FRANCIA 
L'aeroplano e la limitazione degli armamenti navali 


Indipendentemente da opposti interessi che possono rendere laboriosa la 
conclusione di accordi, la limitazione degli armamenti navali non importerebbe 
problemi tecnici dificili se non intervenisse l'aviazione: le regole applicabili 
alla nave non si possono trasferire al nuovo meccanismo, Ciò serive пе //ТПи- 
stration, n. 4889, l'ing. C. Rougeron, a premessa dell'articolo qui di seguito 
riassunto. 


La Marina francese possiede due soli portaerei: Й Béarn " portaerei di 
snadra „ destinato ad accompagnare sempre la squadra ed operare di con- 
serva sul campo di battaglia; il Commandant-Tesfe che è un “ trasporto di idro- 
volanti colle caratteristiche di base galleggiante, analoghe a quelle della 
nave-appoggio per sommergibili. 

Le altre marine hanno tipi diversi, Il Saratoga, americano, colle sue 33.000 
tonnellate, coi 34 nodi є 72 apparecchi, è un “air force carrier,,, un “trasporto 
di forze aeree ,,, destinato ad operare indipendentemente dalla squadra, 11 
Furious inglese, incorporato nel 1918 nelle forze di ricognizione della " Grand 
Fleet „ era un “portaerei da esplorazione ,,. П Vindictive, derivato nel 1918 
da un incrociatore tipo Hawkins coll'aggiunta di una piattaforma, era un 
“incrociatore portaerei ,, il cui armamento riuniva il velivolo ed il massimo 
calibro d'artiglieria degli incrociatori leggeri dell'epoca. 

Altri tipi, pur non essendo ancora stati costruiti, non sono meno interessanti: 
per esempio il ‘ flight deck cruiser ,, , incrociatore con ponte di decollaggio, che 
rinuncierebbe all'artiglieria a profitto dell'aeroplano e servirebbe alle medesime 
missioni degli incrociatori armati con artiglieria, sia isolatamente od in unione 
ad essi. Si tratta di un tipo di cui la Marina americana ha avuto l'autorizzazione 
di costruzione, alla conferenza del 1930, in sostituzione di incrociatori. Altro 
tipo sarebbe il portaerei di scorta, i cui aeroplani od autogiri sostituirebbero le 
navi di scorta. dei convogli. 

Per avere un'idea esatta della complicazione che deriverà da questa varietà 
di concezioni, si deve considerare — scrive ГА, — la necessaria evoluzione di 
ciascun tipo, a seconda dell'evoluzione della nave di cui è l'ausiliario. П Béarn 
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è un portaerei di squadra, ma di una squadra di corazzate da 21 nodi, Nelle 
squadre con navi da зо nodi, in allestimento, il Вазо sarà un elemento negativo 
e paralizzerà le manovre, dato che l'ammiraglio non consentirebbe ad abban- 
допало, Questa situazione, malgrado l'apparenza, è completamente nuova; 
naturalmente non capita solo oggi di dovere incorporare in una medesima 
formazione navi recenti e navi antiquate, Ma sino a che le navi raggruppate 
riuniscono individualmente i vari elementi della potenza marittima, non vi è 
grande pericolo. Una divisione di Dunkergue potrà abbandonare per qualche 
istante una divisione di Bretagne senza correre 11 rischio che l'una о l'altra ven- 
gano subito distrutte da navi ausiliarie di second'ordine della flotta пешка 
Ma abbandonare il portaerei di squadra sorpassato significa votarlo ad una 
distruzione certa, Ai primi colpi di 155 sul suo ponte di decollaggio, il Віш 
sarebbe privato dei suoi apparecchi e se qualche incrociatore armato di can- 
попі da 203 millimetri volesse rinnovare l'operazione delle Falkland ed affon- 
darlo mantenendosi fuori della portata delle artiglierie della portaerei questa 
non avrebbe aleuma possibilità di reazione. Questa è Та conseguenza della riu- 
nione effimera di navi tra le quali si pretende di suddividere i vari fattori di 
potenza. Ciò afferma Й Rougeron aggiungendo testualmente che ‘la хохтарро- 
sizione di un cieco e di un paralitico non dà, per lo meno sul mare, l'equivalente 
di un uomo completo ,, 

La nave portaerei deve essere questo congegno completo. 5 
che il velivolo rappresenta contro la nave un'arma più potente 
glieria, la portaerei sarà la nave avente per arma il velivolo. Essa non deve, però. 
aver bisogno di aiuto da altri tipi di navi, nè aver da temere da essi, Per com- 
batterla, occorreranno navi dello stesso tipo: più potenti, più moderne о рі 
numerose, Essa sarà allora l'elemento essenziale della potenza navale, l'erede 
diretto della nave di linea armata di artiglieria. Solo ini questo caso si potrà 
pensare a ofirirgli dei collaboratori, anch'essi armati di apparecchi, incaricati 
di completare la sua azione o compiere le missioni secondarie. La nave portaerei 
da esplorazione, da scorta, l'incrociatore portaerei, che non saranno obbli- 
ati ad avere la medesima potenza, potranno assecondarlo o rimpiazzarlo. 
La loro esistenza dipenderà dalla sua, come sotto il regno dell'artiglieri 


amet? 
he non l'arti 


l'esistenza di tutti gli ausiliari della nave dipendeva, in ultima analisi, daf 
cannoni di questa. 
La Convenzione di Washington limitava il dislocamento delle navi portaerei 


a 27.000 tonnellate, cd il calibro dei suoi pezzi a 203 millimetri, Gli accordi 
di Londra del 1936 portano il dislocamento a 23.000 tonnellate ed il calibro а 
155 millimetri, ciò ehe significa praticamente proibire ai portaerei l'appoggio 
dell'artiglieria come arma offensiva. 

Dei tre fattori di potenza di una nave da guerra — armamento, velocità, 
protezione — il primo, ridotto al velivolo e ad un'artigiieria di difesa, non 
richiede quasi nulla ale 23.000 tonnellate disponibili, che possono essere 
riservate agli altri duc. 

Non si hanno esempi di navi di questo tormellaggio nelle quali si sia por 
tato lo sforzo principale su uno dei fattori, sacrificando gli altri due. La nave di 
erieralmente un compromesso che tiene conto dei tre elementi. Qualche 
tato sacrificato uno, come la protezione, ша поп зе пе sacrificarono 
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Tutte le navi di linea costruite dopo la guerra rispettano questo principio 
Sulla Nelson si è sacrificata la velocità all'armamento ed alla protezione; sulla 
Deuischland la protezione all'armamento ed alla velocità; sulla Din 
come sulle navi che saranno costruite secondo le prescrizioni dell'ultima Confe- 
renza di Londra, è l'armamento che verrà sacrificato alla velocità ed alla 
protezione. Forse si vedranno un giorno navi nelle quali pressochè tutto il 
dislocamento sarà impiegato a spingere all'estremo limite uno dei due fattori, 
velocità o protezione. L'armamento in apparecchi, che nulla richiede al disloca- 
mento, vi si presta in particolar modo, Si avrebbe, per esempio — con il tonnel- 
laggio di 23.000 tonnellate — la formula di una nave portaerei senza protezione, 
da 43 nodi, oppure di una da 18 nodi con ponte corazzato di 75 centimetri di 
spessore. Ma, ove зі volesse restare nelle forme classiche, хі può affermare che 
gli accordi navali spingono le navi portaerei sulla via delle navi rapide с protelte. 

Circa il grado di protezione conveniente alla nave portaerei, 1’ 
che essa non deve gareggiare in proposito colla nave di linea, in quanto sarà 
suficiente alla portaerei mantenersi fuori della portata di un tale avversario 
sfruttando la propria velocità ed attaccarlo con i suoi apparecchi. Ma, contro 
tutte le altre categorie di navi, le limitazioni di calibro semplificano il problema. 

Resistere ai colpi di 203 a distanza non è molto difficile; quasi vi riescono 
gli incrociatori da 10,000 tonnellate meglio protetti; il tonnellaggio di 23.000 
facilita il compito, 

Inoltre non si tenterà nemmeno di dare alla nave portaerei una velocità 
superiore a quella di tutte le navi che essa avrà probabilità di incontrare. Le 
velocità di 42 a 45 nodi sono riservate a tipi di navi dalle quali quelle contrae 
protette come indicato non hanno da temere. Contro і cannoni da т 
Condottire od i 138 di wn caceiatorpedinicre, la portaerei non ha che una 
risorsa: difendersi con Ia propria artiglieria ed i propri apparecchi ed incassare. 
ciù che non può fare l'avversario. 

Ма contro tutte le navi che al pari di essa possono sopportare un combatti- 
mento d'artiglieria che può avere cattivo esito, almeno per le opere morte, la 
tattica preferibile sarà quella di tenersi fuori della portata di tiro, mercè la 
velocità, ed attaccarle сої suoi apparecchi. La velocità di 38 nodi assicura alle 
navi portaerei tutti i vantaggi offensivi e difensivi che si possono attendere 
da questo fattore. Il margine di superiorità delle navi più rapide non è tale 
da preservarle dal contatto e dalla distruzione a grande distanza a ше 
dell'aviazione o da facilitarne molto la sorpresa. 

Disponendo di un dislocamento di 23.000 tonnellate, non è difficile ottenere 
la protezione е la velocità, Sugli incrociatori da 10.000 tonnellate meglio riu- 
ti (E Zara italiani) nei quali si è tentata questa conciliazione, si è potuta riu- 
hire la protezione di una cintura di 150 millimetri, di un ponte corazzato di 
70 millimetri e la velocità di prova di 35 nodi. Estrapolando, si potranno теа- 
lizzare, con 23.000 tonnellate: corazza di 175 millimetri е ponte corazzato di 
ёе millimetri, sufficienti contro il calibro di 203; i 38 nodi richiesti; inoltre. 
sufficiante disponibilità. Uno degli impieghi più opportuni della disponi- 
Міна appare all’A., sull'esempio delle navi portaerce tedesche attualmente in 
costruzione, la protezione degli apparecchi imbarca 

La prima conseguenza della protezione degli apparecchi è la riduzione 
della loro quantità. П ponte corazzato è necessariamente situato in prossimità 
della linea di galleggiamento; il volume disponibile per il ricovero degli 
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apparecchi sarà dello stesso ordine del volume destinato, sulla nave di linea, alle 
stive per munizioni, La riduzione del numero delle armi è stato un sacrificio 
che la nave corazzata ha già dovuto subire. La nave a tre ponti aveva un'arti- 
glieria numerosa; se si ammettesse di istallare, sulla nave di linea moderna, і 
pezzi nelle medesime condizioni, questi potrebbero senza difficoltà esser portati 
a tre dozzine di cannoni da 406. Ma non sarebbe perciò più potente. La nave 
portaerei avrà, rispetto all’ hangar galleggiante а cui siamo abituati, la stessa 
differenza della corazzata del 1936 rispetto alla nave che aveva sovrapposizione 
di batterie nella quale spuntava una bocca da fuoco da ogni sportello, с che 
contentava le esigenze di un epoca in cui, per lo meno, non si conosceva il 
proiettile esplosivo. 

Il velivolo imbarcato subirà una trasformazione analoga. Si adatterà al 
suo alloggiamento ridotto, senza perdere, a sua volta, di potenza, Tenderà verso 
Vacroplano-proiettile, senza carrello di atterraggio, a superficie portanteridotte, 
catapultato а 150 km/ora, Una mezza dozzina di apparecchi simili si accataste- 
ranno gli uni sugli altri, nel posto corrispondente alla stiva per munizioni, 
come una catasta di proiettili. È un'artiglieria di cui “ogni colpo costerà 500.000 
franchi ,,; prezzo non eccessivo, trattandosi di attaccare o difendere navi del 
valore di 500 milioni. 

In attesa della realizzazione di un tale apparecchio e delle trasformazioni, 
di ogni genere, nell'armamento с nci dispositivi di atterraggio derivanti dallo 
adattamento al suo compito navale dell'arma più potente di cui oggi si dispone. 
la nave portaerei precedentemente definita è — secondo ГА. — fin d'ora in 
condizioni di scacciare dai mari la nave armata di artiglieria, Essa sostituirà 
l'incrociatore nel suo compito essenziale di attacco с difesa delle comunicazioni 
marittime: agirà offensivamente con la propria artiglieria contro tutti gli incro- 
ciatori armati con cannoni inferiori a 155 millimetri ad eccezione dei tipi 
Condottierî italiani. Contro gli incrociatori meglio armati da cui potrebbe temere 
ayarie troppo gravi, si limitera a fare intervenire la propria aviazione, tenen- 
dosi fuori portata di risposta. Difensivamente, eviterà tutte le navi di cui 
possa temere l'armamento; Је sole navi sufficientemente rapide per raggiun- 
gerla, sono troppo male armate per poterla minacciare. 


Nel campo delle limitazioni navali, le navi portaerei come quelle da batta 
glia e come gli incrociatori, hanno subito la riduzione del dislocamento e dei 
calibri, Ma le limitazioni di peso e di potenza non hanno effetto sul velivolo, е 
specialmente sul velivolo considerato come arma della nave, 

Paragonato agli altri fattori, artiglieria, protezione, velocità, l'aeroplano 
presenta la particolarità di essere un peso trascurabile. Non è dunque una limi- 
tazione di peso o dislocamento che possa riferirvisi; nel limite dei pesi degli 
apparecchi attualmente imbarcati, i più leggeri sono probabilmente i più per 
colosi, La potenza della bomba trasportata dall'aeroplano non è, neppur essa. 
un elemento suscettibile di limitazione; nella sua forma attuale essa possiede 
tutta la potenza desiderabile contro la nave odierna. Sono immediatamente 
realizzabili bombe p difficile mantenere il vantaggio, 
rispetto al ritmo del progresso nella protezione della nave. Inoltre, non è neanche 
richiesta alla bomba la qualità della potenza individuale per aver ragione della 
nave. La bomba поп deve conc enze contraddittorie dell'efietto 
sull'obiettivo e della portata di un proiettile o del raggio di azione di un siluro, 
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che richiedono un congegno con elevato peso unitario, La moltiplicazione degli 
impatti di congegni meno potenti assicura all'aeroplano un rendimento superiore, 

L'aztiglieria si presta alla limitazione, pel suo peso ed il suo calibro, che ne 
determinano Ја potenza; contro la nave, l'aeroplano è un sostituto dell'arti- 
glieria, senza peso e di potenza illimitata, 

Diminuendo la potenza della nave facendo aumentare quella del velivolo 

le regolamentazioni navali accentuano la supremazia di questo. Quanto più 
grave diventa la sua minaccia, tanto più si riduce il dislocamento permesso al 
suo avversario, Invece è appunto il dislocamento, che necessita alla nave per 
resistere all'aeroplano. T soli ponti corazzati, coi quali si tenta, senza riuscirvi, 
di resistere alla bomba, impongono alla nave di linea un peso maggiore della 
stessa artiglieria, Per resistere agli attacchi delle varie specie di siluro che pos- 
sono essere impiegati da un velivolo nel lancio da breve distanza, non sarebbe 
di troppo aggiungere alle paratie parasiluri una corazzatura del bagnasciuga ed 
una suddivisione in compartimenti, molto spinta, dal cassone di protezione, 
Come trovare il margine di peso necessario — si domanda ГА, — se si riduce 
а 27.000 tonnellate il dislocamento della nave di linea che si vorrebbero supe- 
tare — vantaggiosamente — per l'efficacia del tiro с. a.? Mentre i pezzi da 150 
si rivelano insufficienti contro i moderni velivoli si è invece limitata al calibro 
di 155 millimetri l'artiglieria degli incrociatori, Forse — scrive ГА. — si conce- 
deri, tra breve, come deroga a questa regola, l'autorizzazione per gli inerocia- 
tori di portare dei 203 per il tiro contraereo, col divieto però di servirsene per la 
battaglia di superficie. 

I tentativi di sabotare la nave portaerei sono vani, serive il Roug 
Anche ке non si autorizza per essa l'armamento con il calibro di 203 о si limitano 
a 10i pezzi da 155, il dislocamento che si consente a queste navi le mette dop- 
piamente а) coperto dei 155 е 203 mediante la loro protezione e velocità, La 
marina non può ignorare il velivolo, Anche nel campo navale le limitazioni 
militari o saranno aeree, o non lo saranno affatto. 

Nei mari ristretti è sufficiente il velivolo, Sugli oceani, questo ha ancora 
bisogno della nave, ma la nave non può fare a meno del velivolo. Il capovolgi- 
mento della potenza navale — capovolgimento cui si assiste — ё di tale intensità 
che non si può rimproverare alle marine di non averlo compreso dopo soli tren- 
Yanni di esistenza dell'aviazione. Sono occorsi secoli, dopo l'apparizione della 

егіз sui campi di battaglia, perchè la nave armata di 
la nave trasporto di combattenti lottanti corpo a corpo. Necessariamente occor- 
тета del tempo affinchè la nozione della nave armata di velivoli cancelli quella 
armata di cannoni. 


топ, 
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Le distruzioni ferrovia) 


Le distruzioni ferroviarie e stradali debbono interessare l'aviazione per 
l'importanza che esercita sull'andamento delle operazioni militari l'efficienza 
della rete logistica, 

In Royal United Service Institulion — maggio 1936 — viene accennato al 
problema dell'intervento dell'azione aerea in tali operazioni di distruzione, 
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prendendo in esame — a scopo di riferimento — la situazione della rete ferro- 
viaria del nord della Francia al momento della battaglia della Marna. 


La rete ferroviaria francese era stata posta completamente fuori servizio, 
ad eccezione del nodo di Cambrai che permise — durante la fase della “ Corsa 
al mare ,, — il trasporto di truppe dal fronte della Lorena. Ancor più dannosa 
fu la difettosa costruzione della rete belga ed în particolare del tronco vitale 
Liegi-Aix la Chapelle, che aveva numerose gallerie e pel quale dovevano 
transitare i rifornimenti di cinque armate, 

La velocità con la quale avanzarono le armate tedésche attraverso il Belgio 
impedirono distruzioni più gravi di quelle delle strade e delle linee telegrafiche. 
amente avvenne sulla linea Irraxelles-Mons-Valenciennes-Cambrai dove 
furono distrutti solo gli apparati di linea ed i serbatoi d'acqua. Le prime 
demolizioni ferroviarie importanti che von Kluck trovò lungo le sue diret 
trici di marcia furono quattro ponti sull'Oise e sul canale Crozat. 

Riferendosi all'azione che in una nuova guerra potrebbe essere sviluppata 
dalle unità motorizzate avversarie perevitare le distruzioni che un'armata їх 
ritirata tenterebbe effettuare, l'articolista prevede un'attività dell'aviazione di- 
an ritirata, intesa — mediante ricognizioni etiettuate 
da ufficiali di Stato Maggiorea — consentire il controllo delle distruzioni più im- 
portanti o a rendere possibile, mediante il trasporto aereo di distaccamenti di 
таррабоғі, l'effettuazione di quelle distruzioni dimenticate nella crisi dellaritirata. 

11 compito dell'aviazione, in tal frangente, è giudicato assai importante, 


pendente appunto dall'uni 


Riferendosi alla durata delle interruzioni compiute da esperti specialisti, 
le quali chbero durata da una а sei settimane (nel caso di distruzioni rapide. 
che permisero Й ripristino mediante il lancio di ponti militari di Imwhezza 
ridotta, l'interruzione del trafico durò da 7 а ro giorni. Per і ponti impor 
nti o molto alti sulle vallate, Y'interruzione ebbe durata di tre settimane. А 
Fourmies la distrazione del viadotto in muratura che rese necessaria una devia 
zione ed il lancio di un ponte a minore altezza, determine un'interruzione di 
sei settimane. L'ostruzione di gallerie come quella di Montmédy, dove fu pos- 
sibile ша deviazione, richiese tre settimane per il ripristino della viabilità; la 
айна di Longuyon richiese sci settimane di lavoro e lo scavo di una nuova gal- 
leria), ГА. è dell'opinione che l'aviazione potrebbe intervenire in tali operazioni 
limitandosi alla azione su convogli ferroviari onde provocame il deragliamento. 
‘Tale azione determinerebbe un'interruzione del traifico di uno о due giorni 

Compito più adatto per l'aviazione potrelibe essere quello dell'azione diretta 
a probmgare i risultati di interruzioni effettuate con altri mezzi, con с 
dirette a disorganizzare | cantieri di riparazione o le organizzazioni di trasbordo. 

La seconda armata tedesca durante Та battaglia della Marna, ebbe le teste 
di coluna a più di 150 chilometri dalla stazione di rifornimento, L'armata del 
Krouprinz dovette istituire im completo servizio di trasporti attraverso Palisenl 
е Vouziers: per ferrovia a scartamento normale, a scartamento ridotto, tra- 
shorlo a mezzo camions a Sedan sulla Mosa, via ordinaria sino a Raucourt, € 
finalmente ferrovia a scartamento ridotto sino a Vouziers. Con questa catena 
complicata si trasportavano 300 tonnellate al giorno 

L'efficacia delle operazioni di bombardamento su tali impianti di trasbordo 
è evidente. Inoltre potrebbe essere considerata anche un'azione combinata 
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aviazione-genio; l'aviazione segnalerebbe, controllerebbe le distruzioni, traspor- 
tando se del caso personale ed esplosivi; il genio compirebbe le distruzioni 
propriamente dette ed infine l'aviazione ritarderebbe, con azioni ripetute di 
bonibardamento, la rimessa in efficienza. 

L'aviazione può trovare altri compiti non meno utili, sfruttando le pertur- 
bazioni apportate all'esercizio della rete, dalle grandi distruzioni o dalla messa 
fuori servizio degli apparati di segnalazione e controllo del traffico. 

Alla fine del settembre 1914 il problema del trasporto delle truppe tedesche 
dalla Lorena verso il nord fu molto arduo per la direzione dei trasporti, poichè 
il ponte di Namur sulla Mosa non fu riattato prima del зо settembre. Si riuscì 
nondimeno a far passare, tra il 7 settembre e 1'8 ottobre, da Arlon e Gerolstein, 
1206 treni di truppe senza contare gli approvvigionamenti normali. Errori 
tecnici, dovuti alla distruzione parziale degli apparati, alcune azioni del nemico 
(come una sortita della guarnigione di Anversa), infine la stessa congestione 
della rete, determinarono imbottigliamenti considerevoli; il 15 settembre si 
ebbero 21 treni bloccati a Herbesthal, il 23 settembre 14 treni a Aix la Chapelle, 
Я з ottobre 48 treni fermi nel distretto di Colonia. Questi — afferma ГА. — 
sarebbero stati buoni obiettivi per l'aviazione. 


L'aviazione, può, con il collegamento aereo, assumersi il compito di impe- 
dire le distruzioni premature, come se ne ebbero nel 1014 (quelle del nodo di 
Amiens, del viadotto di Poix che fu ristabilito solo nel giugno 1015, dei ponti 
sull'Oise inferiore, eccettuato quello di Pontoise, salvato per l'intervento perso- 
nale del generale Gallieni]. 


Lestradesono attualmente da considerarsi come elementi di viabilità capaci 
di cooperare con la rete ferroviaria non tanto per sostituirsi ad essa permanente- 
mente quanto per diminuirne il carico del traffico nei periodi di interruzione о 
di cattivo rendimento dopo un precario ristabilimento del traffico. Inoltre più 
una strada è moderna (autostrada) più è simile alla ferrovia per sensibilità alle 
distruzioni, poichè le opere d'arte (ponti, riporti, scavi) vi sono generalmente 
uumerose. Anche nel caso di distruzioni stradali è quindi evidente il contributo 
che può dare l'aviazione. 


П velivolo da bombardamento 


Le seguenti note — tratte da un articolo della rivista Royal dir Force 
Quarterly, vol. 7°, n. 2 del 1936, — per quanto superficialmente trattate e per 
quanto siano basate su affermazioni discutibili, sono interessanti perchè corri- 
spondono a talune correnti di idee che nell'ambiente aeronautico britannico 
vanno diffondendosi, 


Il rendimento di un velivolo da bombardamento è questione complessa 
in quanto richiede la soluzione di tre problemi: quello del tonnellaggio più 
adatto agli obiettivi da battere, quello della determinazione degli obiettivi 
appropriati all'azione del bombardamento aereo; quello del miglior impiego 
con la massima economia delle forze. 


| 
| 
| 
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Tonnellaggio. = Alcuni vogliono limitare il bombardamento agli obiettivi 
militari, stabilimenti, navi, cantieri navali; quanto si conosce 
dell'efficacia delle bombe porta ad impiegarne del peso di almeno 200 chilo- 
grammi. Peri teorici del bombardamento diretto incessantemente a paralizzare 
la vita economica del nemico, occorrono bombe di piccolo peso e molto 
numerose, Si può ammettere che verranno adoperati i due modi di opera- 
zione; l'apparecchio moderno dovrebbe esser capace di un carico di almeno 
500 chilogrammi di bombe. 

Ma è importante poter assicurare una certa intercambiabilità fra il peso 
delle bombe e quella del carburante trasportato. L'ingegnere progettista dovrà 
dunque disporre di un notevole volume per le bombe ed anche per i serbatoi 
Pare che la soluzione del problema consista nell'eliminazione dei normali 
serbatoi, ed il collocamento del combustibile nella struttura stessa dell'appa- 
recchio; sarebbero state fatte recentemente prove da un grande costruttore, 
di ali con cassoni portanti che servono anche da serbatoi. 


эше arsenali 


Raggio di azione. ~ Tre fattori politici obbligano alla revisione delle 
idee che si hanno іш Gran Bretagna sul raggio di azione necessario ad un 
apparecchio da bombardamento: 

la Francia non è più l'unica grande potenza aerea continentale. La 
Germania si è imposta rapidamente mereé una politica di quantità applicata 
a tipi standardizzati; 

lo sviluppo dell'aeronautica è tale, che “una guerra aerea,, è molto 
più verosimile che dieci anni addietro, Una tale guerra implica la condizione 
di poter colpire il nemico al cuore, partendo dalle basi aeree situate entro il 
territorio nazionale; 

lo stesso aumento delle forze aeree può rendere difficile, se non impossi- 
bile, per la Gran Bretagna un'operazione di sbarco del suo corpo di spedizione 
sul continente, come nel 1914. Non si deve quindi contare che sulle basi 
nazionali, 

Inoltre, considerazioni tattiche richiedono anche l'aumento del raggio di 
azione, ormai insufficiente ai bombardieri inglesi; e cioè la necessità di айас 
care un gran numero di centri vitali nemici per disperdere la difesa avversaria. 

In conclusione l'autore ritiene necessario che l'aviazione da bombarda- 
mento britannica abbia un'autonomia di 2500 chilometri, corrispondente ad 
un raggio di azione pratico di 1000 chilometri e che essa dovrebbe poter 
giungere à realizzare um raggio di azione di 1600 chilometri 


irmamento, = Avendo fissato, più о meno arbitrariamente, le es 
di bombe e combustibile, si deve trovare un compromesso fra l'ar 
difensivo є le caratteristiche di volo, 
condo айлын, per l'apparecchio da bombardamento non sono neccs- 


sarie caratteristiche elevate, poiché un armamento potente gli permetterà di 
respingere gli attacchi nemici; questa è la concezione del multiposto da 


combattimento. Ma l'esperienza della guerra mondiale ha dimostrato che il 
bombardiere lento, molto armato, è una preda facile pel cacciatore. 

Non è ragionevole sacrificare l'armamento difensivo alle caratteristiche di 
velocità essendo sempre possibile realizzare dopo un primo periodo di sorpresa 
nn apparcechi з la caccia рій rapido del migliore bombardiere, poichè non è 


p D 


пі» 


imitato dal carico delle bombe e dal raggio d'azione. Si impone perciò un certo 
armamento difensivo, eccettuato, forse, pel bombardamento notturno, Una 
mitragliatrice anteriore e due posteriori dovrebbero offrire una buona difesa, 
pel bombardiere di elevate caratteristiche | 

Stabilito l'armamento, quale velocità si potrà ottenere? La limitazione della 
potenza massima di un motore elimina il monomotore. Le costruzioni inglesi 
ed americane hanno dimostrato che si può realizzare un bimotore con м 
massima compresa fra 400 e 480 chilometri orari alla quota di ооо metri, È il 
tipo che pare il più appropriato per il prossimo decennio. | 

Rimane da considerare se la vera economia delle forze consiste nell'adottare 
questo solo tipo, ad esclusione di più leggeri o più pesanti. Dopo la suddivisione 
in bombardieri diurni e notturni, se ne sono adottati un po' dappertutto di 
leggeri, medi e pesanti, I bombardieri leggeri hanno un raggio di azione insufi- 
ciente alle condizioni attuali. L'A, suggerisce l'unificazione nel tipo '' medio ,,. 

Ma prima di decidere si devono esaminare i problemi la risolvere. | 
Proponendo la soppressione dei bombardieri leggeri, si intende abolire anche il | 
bombardamento in picchiata? E sopprimendo i bombardieri pesanti non si 
perderà il vantaggio di poter aumentare il carico, diminuendo le caratteristiche р 
di velocità, coi voli notturni? In caso affermativo, l'unificazione sarebbe un 
errore. 

Circa l'impiego tattico del bombardiere diurno si possono considerare tre 
metoli di impiego: getto senza precisione su ampie superfici; picchiata per 
bombardamento preciso e bombardamento orizzontale da alta quota, che nelle 


condizioni del tempo di pace dà una precisione media. I1 bimotore rapido accen- 
nato più sopra può compiere tutte queste missioni, avendo inoltre il vantaggio, 
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sul bombardiere leggero, di trasportare un maggior carico. 
Nel passato е nel presente l'impiego nollurno di bombardieri lenti с di grandi 
dimensioni è stato ed è basato sull'illusione che l'oscurità protegga gli assalitori. 
Invece l'oscurità favorisce la difesa е non Гайассо. Questa non è una teoria 
nuova nè rivoluzionaria, ma è fondata sull'esperienza della guerra. АПогсће 
la caccia notturna venne organizzata seriamente nel 1018 con шта efficace 
istallazione di proiettori, ha ottenuto straordinari risultati; рій di зо grandi 
bombardieri furono abbattuti, senza perdite, dalla sola squadriglia n. 151 
Il solo metodo per un bombardamento notturno economico è di conferire 
agli apparecchi caratteristiche tali che i proiettori abbiano difficoltà ad illumi- 
narli per un tempo sufficiente a permettere un attacco da parte dei caccia, 
ll bimotore proposto risponde a questa condizione. Nondimeno, poichè è 
provato che l'armamento difensivo non è utilizzabile di notte, l'apparecchio 
ad elevate caratteristiche avrebbe il suo impiego, sotto forma di monoposto 
rapido, con autonomia di 1600 chilometri che potrebbe trasportare 500 chilo- 
grammi di bombe alla velocità di crociera di 480 chilometri orari, Riusci- 
rebbe molto difficile illuminare un simile apparecchio, operante alla quota di 
7000 metri 
All'obiezione delle difficoltà di navigazione notturna, si risponde che si 
possono impiegare i dispositivi di pilotaggio automatico. L'A. conelude affer- 
mando che il bimotore rapido di media portata rappresenta la migliore soluzione, 
sia per l'aviazione metropolitana che per quella coloniale, di cui gli appa- 
тесі ad ‘uso multiplo,, non hanno sufficiente efficienza di tonnellaggio c di 
autonomia strategica. 
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L'offesa serea contro le basi aeree avversarie 


Largomento è trattato dagli scrittori Argeniuchin e Gi 
nelli nell’avia; 
1936). 


запей — colon- 
ione sovietica — nel Corriere della Flotta Aerea (n. 7 e 9 del 


L'aviazione da bombardamento contro le busi aeree del nemico (Argeniuchin). 
~ Indipendentemente dalle basi aeree annesse ai cantieri industriali le quali 
costituiscono obiettivi rientranti nel quadro dell'azione strategica avente per 
scopo la perturbazione dell'organizzazione economico-militare, Je basi aeree 
— considerate come obiettivi di attacco — possono così classificarsi 
depositi; 
centri d'istruzione: 
centri di montaggio, di riparazione e, talvolta, di costruzione; 
centri di dislocazione delle unità aeree operanti 

Ambedue i belligeranti cercheranno, in ogni maniera, di distruggere le 
basi aeree nemiche, servendosi principalmente dei bombardieri pesanti, essendo 
questo 11 mezzo più potente di lotta e quello che può operare a una distanza 
più grande. 

La fase iniz erea da bombardamento sarà Pesplo- 
razione che dovrà scoprire gli obiettivi рій importanti, individuare i punti di 
aggiustunento del tiro maggiormente visibili dall'aria, il sistema di difesa 
controacrea e la natura decli obiettivi, ai fini della scelta del tipo di munizio- 
namento di caduta da impiegare. 


e di олії operazione 


Ritenendo assar probabile che l'esplorazione affilata a velivoli isolati od 
a piccole formazioni non possa garantire il risultato data la reazione avversi- 
. propone di affidare tale compito а formazioni di bombardieri leggeri, 
della forza di 30-50 velivoli i quali unitamente alla ricognizione «ull'obiettivo 
da battere potrebbero effettuare azioni dimostrative su altre basi aeree, in 
modo da sviare l'attenzione dell'avversario, 

Successivamente dovrebbero entrare in azione velivoli da bombardamento 
pesanti operanti nottetempo, isolatamente o in piccole formazioni, sull'obict- 
tivo prescelto allo scopo di deprimere moralmente e materialmente Vavversa- 
rio e specialmente le truppe della difesa ca, Azioni ripetute — anche рег 
due o tre notti consecutive — e l’impiego di proiettili ad effetto ritardato 
porranno l'avversario in una situazione critica e di grande tensione. 

Le azioni nottume — serive ГА, — turbano l'attività di una base aerea 
è ne riducono l'eficienza; tuttavia non è possibile limitarsi ai soli attacchi 
notturni, Sono quindi necessari anche attacchi diurni, effettuati da gruppi 
poderosi di bombardieri pesanti. 

L'attacco diurno rappresenterà Ја terza e più importante fase dell'opera 
me, La cooperazione dell'aviazione da bombardamento leggera è ri 
Jispensabile dall'A, anche in tale fase: 

per svolgere azioni di bonn 


vardamento della base aerea nemica: campo 
ma dell'arrivo dei bombardieri pesanti sulla base stessa; 
mizeare l'avversario e la sua d 


di volo ed hangar, p 
ciò per di 


esa с.а 
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per svolgere azioni di bombardamento sugli aeroporti dai quali può 
partie la reazione contro i bombardieri pesanti; 
per proteggere — con compito di avanguardia o retroguardia — il 
volo dei bombarilieri pesanti 
I'A. considera successivamente l'entità dei mezzi per un'azione contro 
una base aerea sede di 
а) depositi di materiale aeronautico: velivoli, motori, vario; 
3) officine di riparazione, di revisione, ece., occupanti una superficie 
di 40-50,000 metri quadrati 
2) aeroporti con hangars, depositi combustibili e munizioni; alloggi 
per personale; 
4) centro di istruzione, con caserme, edifici scolastici 
ву un'unità aerea operante, trasferitasi su detta base. 
ТА. calcola: 
1) per gli obiettivi a): 10-12 velivoli; 
2) per gli obiettivi 0): 10-15 velivoli 
3) per gli obiettivi су: 15 velivoli; 
4) per gli obiettivi dj: 5-8 velivoli 
5) per l'obiettivo e): 5-10 velivoli. 
In totale 50-70 velivoli da bombardamento pesante oltre a 30-40 velivoli 
da bombardamento leggero per Та cooperazione 
Decidendo un'incursione a graude profondità entro il territorio nemico, 
il Comando che organizza dovrà studiare attentamente il problema della 
manovra e specialmente della cooperazione con le unità aeree vicine, L'attacco 
contro ша base астеа nemica, intrapreso separatamente da reparti di bom- 
lardieri pesanti, non è nè razionale, nè conveniente, Per la conquista della 
supremazia acrea, la lotta dovrà essere condotta soltanto su un fronte ampio, 
al бле di neutralizzare Й nemico non solo nella direzione principale, bensì 
anche ai fianchi del settore di attacco, Bisognerà togliere al nemico qualsiasi 
possibilità di eseguire nell'aria una manovra di aggiramento, al fine di opporsi 
lY incursione dei bombardieri pesanti, А questo scopo sarà necessario coordi- 
nare i tempi del passaggio del fronte da parte delle varie unit: 
che si dirigono contro i differenti obiettivi delle tetroyi 


aeree proprie 
e nemiche, 


Azioni di bombardamento contro aeroporti пени | 
tali azioni come dirette alla distrazione del ione nemica nelle sue basi 
e cioè come azioni inquadrate nella lotta per la supremazia aerea, 

Le azioni offensive di bombardamento sulle basi acre 
еге organizzate cor certezza di sorprendere forze a 
— secondo l'A. — effettuare: 

azioni notturne di bombardamento contro il terreno sull'aeroporto, 
allo scopo di togliere all'avversario la possibilità di sottrame i propri velivoli 
all'attacco successivo; 
azione віш 
velivoli sul 


с nemiche debbono 
етее. È necessario perciò 


di bombardamento contro il complesso degli impianti 
Duse nemica, 
Le azioni dovranno essere precedute dall'esplorazione aerea diretta a 
riconoscere dove gli aerei nemici sono dislocati 
Esplorazione degli aero L'A, consiglia di seguire — mediante 
velivoli da esplorazione agenti isolatamente — le formazioni avversarie ај 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


298 RIV 


A AERONAUTICA 


rientro nelle basi dopo azioni effettuate, per aver la certezza della loro dislo- 
cazione, Tali esplorazioni sono ritenute particolarmente efficaci quando il 
nemico effettua la propria incursione poco prima del tramonto ed atterra 
all'imbrunire, Gli esploratori volermmo a quota piccola o rasente, in modo 
da poter distinguere nettamente sullo sfondo del cielo i velivoli nemici. 


Azione notturna. sul terreno di volo, — Dopo aver individuato l'aeroporto 
in cui i velivoli nemici passeranno la notte, si dovrà, con azioni di bombarda- 
mento successive eseguite da piccoli gruppi, colpire il terreno dei voli in modo 
da rendere impossibile ogni partenza dei nemici, almeno fino all'alba successiva, 
П bombardamento dovrà quindi essere esteso fino ai confini dell'aeroporto 
stes 


Supponendo che al termine dell'attacco da bombardamento il nemico 
intenda subito preparare una striscia di terreno di roo х 800 metri рег far 
spiccare i! volo ai propri velivoli, РА. calcola che per riparare i danni prodotti 
dal bombardamento occorreranno 3-4 ore di lavoro per colmare e spianate 
gli imbuti prodotti dalie esplosioni; inoltre sarà necessario — dati gli scarsi 
mezzi di illuminazione — attendere l'alba per verificare se la striscia è utiliz 
zabile per le partenze, Tutto ciò esclude — secondo ГА, — la possibili 
che i velivoli nemici possano lasciare la base aerea prima dell'alba e subito 
dopo l'alba 


ione diurna sugli impianti є sui velivoli della base. = L'attacco diurno 
dovrà essere effettuato all'alba. Supponendo che i velivoli nemici siano dispo- 
sti a gruppi di due-tre, occupanti ciascuno un'area di о X 100 metri; che 
i depositi di benzina ocenpino un'area di 50 х 50 metri e le sedi dei comandi 
e gli alloggi ufficiali е truppa, un'area di 30 x 70 metri, ГА. calcola — рег 
un acroporto di media importanza — l'impiego di un gruppo di 25-30 
bombardieri, 

Per l'esecuzione di tale azione Г. 


. con 


lia l'attacco a volo rasente. 
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L'idrovolante transatlantico “ 140. НА? » 


VISTA TRE QUARTI DI PRONTE DELL'INROVOLANTE LÈD под. 


11 monoplano quadrimotore “140, H-47 ,, a scafo centrale є galleggianti 
laterali — recentissima costruzione della ditta Lioré et Olivier — risponde al 
programma di idrovolanti commerciali destinati al trasporto passeggeri sul- 
l'Atlantico meridionale, programma stabilito fin dal 1934 dall'Air France in 
accordo con il Ministero dell'Aria, 

La cellula, con ala a sbalzo di forma trapezoidale сй estremità arroton- 
date, senza diedro nè freccia, è sostenuta, al disopra dello scafo, da una 
cabane e due coppie di montanti obliqui. Il profilo, a spessore costante nella 
parte centrale, si assottiglia all’ intradosso verso le estremità. L'ala metallica 
si compone di due longheroni a traliccio, collegati da centine anch'esse a tra- 
Месію, con rivestimento in lamiera di duralluminio. Questo elemento della cellula 
costituisce un cassone centrale a cui si uniscono, da un lato, il bordo di attacco 
interamente metallico, dall'altro il bordo di fuga in duralluminio intelato. 

La cabane è formata, al centro, dalla parie superiore di tre ordinate dello 
scafo riunite da correnti con rivestimento in lamiera di vedal, e collegata col 
cassone centrale dell’ala; è completata da due elementi in tubi di acciaio saldati 
di cui l'anteriore è guarnito di pannelli, trasparenti, in rodoide ed i] posteriore 
che forma carenatura, è intelato. Le due coppie di montanti sono controventate, 
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nel loro piano, da sbarre profilate: esse sono fissate ad un'estremità alle 
suole inferiori dei longheroni d'ala, sull'asse dei supporti motori, ed all'altra 


alle ordinate principali dello scafo. I bordi di uscita delle semiali, al di là 
dei gruppi motopropulsori sono muniti di piani di curvatura a fessura, с 
degli alettoni 

Lo seafo-fusoliera, del tipo allungato a fondo piatto, con due gradini 
(le forme si aifinano verso il dritto di poppa, in modo da costituire una parte 
della deriva) si compone di un corpo cavo, con una serie di ordinate in profi- 
lati, riunite da correnti incastrati di sezione а Т, con rivestimento in lamiera 
di vedal di spessore variabile da mm. 2,5 in alcune parti del fondo, а г milli- 
metro, Lo scafo è suddiviso nel modo seguente: a prua il compartimento per 
i apparati marini di manovra е navigazione a superficie, con una scaletta 
che dà accesso alla botola sul ponte, Segue un compartimento, al dritto del 
piano di rotazione delle cliche, della capacità di m 6, da utilizzarsi per stiva 
bagagli e posta, e per gli apparati del telaio radiogoniometrico, comandato 
a distanza. Un corridoio di circolazione, disposto a tribordo, conduce al locale 
di riunione dell'equipaggio, in modo che i componenti possano comunicare 
direttamente gli uni cogli altri. Il posto di pilotaggio, a doppio comando сой 
sedili affiancati, è piazzato al centro, nella parte anteriore dello scafo, є le get 
mente sopraelevato sul ponte. Su un supporto speciale sono montati la pedaliera 
pel timone di direzione, Й comando a volantino del timone di profondità ed 
alettoni, i seggiolini, i rinvii. Un dispositivo, a portata di mano dei piloti, 
tegola le deviazioni del timone di direzione per un medesimo spostamento dei 
pedali, in modo da ottenere una varia sensibilità del timone a seconda che 
si tratti di manovre а fior d'acqua od in volo a grande velocità, 1 piani di 
curvatura sono comandati elettricamente e vengono immobilizzati automatica- 
mente în una posizione prestabilita; due piccoli volantini comandano le alette 
di correzione dei timoni. I comandi sono in cavo d'acciaio guidati su rulli in 
Таксйс, con cuscinetti a sfere. 

А babordo vi è un locale riservato al marconista, nel quale vi sono anche 
un gruppo elettrogeno ed un convertitore di riserva. La stazione radio, come 
pure il circuito di illuminazione di bordo sono normalmente alimentati da due 
generatrici da 1200 Watt azionate, ed accoppiate fra loro, da due dei quattro 
motori. Vi sono due antenne, di eui una fissa per le onde lunghe, l'altra pen- 
dente. Per le trasmissioni allorchè l'apparecchio galleggia, viene drizzato un 
sostegno ausiliario, A tribordo, nell'interno dell'ala, vi è il posto pel moto- 
rista, cogli strumenti di controllo dei gruppi motopropulsori; per mezzo di una 
scaletta, attraverso la cabane, ed il corridoio dell'ala, può raggiungere la parte 
posteriore dei motori, П navigatore, capo dell'equipaggio, si trova dietro ed 
un ро” al disopra del posto di pilotaggio; può comunicare con gli altri compo- 
nenti ed ha una buona visuale sull'orizzonte. На a disposizione ын tavolo, 
l'armadio delle carte, ed. una bussola; da un'apertura laterale può eseguire 
le misure della deriva, e attraverso una botola dell'ala, le osservazioni 
astronomiche, con un frau protezione contro il vento 
relativo durante le misure 

Infine, al disotto dell 
di m. 4,30 x 2,50, altezza di m. 2 
in letti, disposte lateralmente due a due, con ша passag 
scorrevoli per la separazione in quattro piccole cabine indipa 


vento ribaltabile per 


ala, è sistemata la cabina passeggeri (dimensioni 
о) con quattro poltrone trasformabili 
centrale, e tende 
lenti. Sono 


p | 


пі» 
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previsti i dispositivi 
di insonorizzazione e 
ventilazione. 

Nella parte po- 
steriore dello scafo 
vi sono la toletta e la 
scala d'accesso alla 
porta di accesso. 

I galleggianti la- 
terali, a forma di 
fuso, sono sostenuti 
ciascuno da due mon- 
tanti verticali fissati 
ai longheroni d'ala, 
all'incirca a metà 
dell'apertura alare е 
sono rinforzati da 
controventi laterali. 
La struttura è simile 
а quella dello scafo, 
con rivestimento in 
vedal; un'apertura, 
con coperchio, sul узети DI PROGETTO DILL'IDROVALANEE 140 1-47 
potite, permette la 
visita е verifica della parte interna, divisa in compartimenti. In quanto agli 
impennagei, lo stabilizzatore è appoggiato sulla parte della deriva venuta 
di costruzione collo scafo; è controventato, al disopra ed al disotto, da 
quattro tiranti profilati. Si compone di due longheroni in tubi rettangolari 
di dural, rinforzati da barre di compressione e nervature a traliccio in tubi 
quadrati, I timoni di profondità e direzione si compongono ciascuno di due parti, 
separate da una стосе centrale fissa; sono compensati e muniti di piani Flettner 
di correzione. La struttura è in lamiera di dural con centine in lamiera, con fori 
di alleggerimento, e rivestimento in tela, che è pure applicato allo stabilizzatore, 

I gruppi motopropulsori si compongono di quattro motori Hispano-Suiza 
 ciasenno, a raffreddamento a glicol etilenico, montati in tandem 
alle estremità dei due fusi incastrati in gran parte nell'ala. Ciascun motore è 
montato за пи supporto in tubi di acciaio al cromo-molibdeno saldati, fissato 
sui longheroni anteriore e posteriore d'ala, ed isolati clasticamente, Ciaseun | 
gruppo è carenato con nna capottatura smontabile; inoltre da ciaseun lato 
dei motori anteriori зі può ribaltare un tratto del bordo d'attacco dell'ala, 
per formare una piattaforma per la verifica dei motori quando l'apparecchio 
è alla fonda. Due gruppi di radiatori sono sospesi al disotto dei fusi motori, 
€ sono carenati onde ridurne la resistenza, pur assicurando un buon raffredda- 
mento. Ciaseun gruppo comprende due blocchi, l'uno pel motore anteriore, 
l'altro pel motore posteriore dello stesso fuso; in caso d'arresto di un motore, 
5i possono inserire i due blocchi sull'altro. Il combustibile è ripartito in sei 
serbatoi disposti nell’ala, fra i longheroni, da ciascun lato dello scafo; essi | 
й sono in lamiera di vedal chiodata, ed appoggiano sulle centine d'ala, immobiliz- | 
zati da legature. Le tubazioni sono disposte in modo da potere alimentare ЇЇ 
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ciascun motore a volontà da qualunque dei serbatoi. Una pompa travasatrice 
comandata da un motore elettrico, o manualmente in caso di bisogno, permette 
di passare il carburante dall'uno all'altro serbatoio. 


Dimensioni è pest: 


Арен alare, «з pa пера ara 
зама totale |. e een 
Altezza totale ......... И 
BEE qos avin oer d З 
о a vuoto B . B - - 
STO INIT new pud DEE 
Peso totale in vdo „жш. ушшш» г. 
Carico pagante 22. а алал 7: 


Carico per unità di superficie portante . . . 132 
Carico per unità di potenza so „ 5.200 


Caratteristiche teoriche (l'apparecchio è sotto collaudo): 


Velocità oraria massima а гзоо metri . . . km. 360 
Velocità oraria di erociera а 1500 metri . . „ E 
Autonomia, con vento contrario di sokm.-orari |, — 3:200 


П caccia leggero " Mureaux 190C1,, 


11 caccia “Murex 100, è un monoplano ad ala bassa di costruzione 
interamente metallica, 

La cellula si compone delle semiali simmetriche, di forma, in pianta, semi- 
ellittica, con diedro trasversale molto pronunciato, collegate mediante quattro 
bulloni, colle ordinate anteriori della fusolicra, Ogni semiala è formata da due 
longheroni, con anima piena, rinforzata da lemiere che formano cassone e da 
flangie chiodate ed irrigiditi trasversalmente da steli verticali che servono anche 
di appoggio alle centine а traliccio in profilato, I tutto, in metallo leggero, 
forma una trave Warren, con rivestimento portante in lamiera, disposta paral- 
Ielamente all'apertura d'ala. Gli alettoni sono equilibrati staticamente, con 
comando misto în cavetto e leve, coniugati in modo che quello che si abbassi 
può ruotare di 25" mentre quello che si innalza ruota di soli 139. Le alette 
di curvatura sono articolate sull'intradosso, fra alettoni e fusoliera, e possono 
essere abbassati sino а 459 per l'atterraggio; hanno comando rigido, П ікті 
di attacco è smontabile; la visita all'interno è facilitata da porte di visita 
praticate nell intradosso. 

La fusoliera ha forma ovoidale appiattita nella parte dorsale, per ottenere 
un'ottima visibilità all'indietro cd in basso, e termina molto sfilata a punta. 

St compone di quattro loh ati aperti, collegati, con nodi in 
lamiera, da ordinate anch'esse in profilato. И rivestimento portante è formato 
р" 
indinahuente sulle pareti laterali, La struttura è irrividita da correnti 
longitudinali interni in profilati. 


топі in proi 


striscie di lamiera disposte trasversalmente sul dorso e sul ventre, e longi 
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VISTA DI FIANCO DHL CACCIA LEGGERO MUREAUX 190 С-1 


1l posto di pilotaggio, chiuso, è situato dietro l'ala, con copertura vetrata 
spostabile facilmente sul davanti; la vista è libera in tutti i sensi. 

L'armamento è costituito da un cannone che spara nell’ 
alimentato da па tamburo posto al disopra del serbatoio di combustibile, є 
da due mitragliatrici montate nell'ala; lo scatto delle armi è comandato da 
una manetta, con trasmissione Rowden, montata sull'asta di manovra. 

L'impennaggio orizzontale è а sbalzo, collo stabilizzatore formato da due 
Jougheroni che traversano la fusoliera, com сеп те in lamiera forata e rivesti- 
mento metallico; Й timone orizzontale, bipartito è articolato su un longherone 
а cassone di un sol pezzo, ed azionato con comando rigido; è equilibrato sta- 
ticamente. La deriva, di costruzione simile allo stabilizzatore, è fissata su due 
traverse della fusoliera, И timone di direzione ha un longherone a cassone, e, 
some quello di profondità, è intelato, 

П prototipo “ Mureaux 100 C 1,, è munito di un motore 12-Vars da 

159 с. v. con compressore e riduttore, a 12 cilindri a У, invertiti, con rafired- 
damento ad aria, di 14 litri di cilindrata totale, L'elica metallica Ratier a due 
pale è regolabile al suolo. Il motore vien messo in marcia con un dispositivo 
U avviamento ad inerzia, azionato da ma manovella posta sulla parete sinistra 
čella capottatura ed inserito n mezzo Bowden dal posto di pilotaggio. 1 gas 
(И scarico sono evacuati a mezzo corti tubi verticali, al disotto del gruppo. 11 
Supporto-motore, amovibile, è fissato con sei bulloni sulla prima ordinata della 
fusoliera, che forma parafiamme, coll’interposizione di blocchi isolanti “Dyna- 
бег. supporto Ва forma di culla orizzontale а due rami, collegati sul davanti, 
in profilati e lamiera, a scatola, e controventato superiormente ed inferiormente 


se dell'elica, 
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da traverse е diag 
mali in tubi. Wali- 
mentazione è fatta a 
mezzo pompe A. M 
che prelevano Й com- 
Dustibile dal serba 
toio di 185 litri posto 
nella prima travata 
della fusoliera, 11 ser- 
batoio d'olio, di 2% 
litri, è collocato ac 
canto е posterior- 


mente a quello della 
benzina, con rafired- 
damento dell'olio а 
mezzo radiatore si 
tuato al disotto di 
esso, nel circuito di 
ritorno dell'olio dal 
motore al serbatoio. 

11 carrello di at- 
terraggio è del tipo 
bipartito; ciascuna 
con cuscinetti 


ruota, 
a sfere е munita di 
freni Messier, è rac- 
chiusa da ma carena- 
tura profilata «нове 
tabile e portata da 
una forcella collezata 


ad una gamba cla- 
stica com ammorti: 
заботе olco-pneuma 
VISTI DI PROGETTO DiI. CACCIA MURDAUS 190 €-r tico Messier artice- 

lata 21 longherone 

anteriore d'ala, in vicinanza dei punti di fissaggio, rinforzati, delle mitraglia- 
trici. Il pattino di coda, amovibile, è formato di due rami а V, carenati, di 
cui l'anteriore oscilla attorno ad un asse che traversa la fusoliera, є quello 
posteriore è munito di ammortizzatore ol 


"o-pnemnatieo М. 


2223 


22122 
Apertura пілге 
Lunghezza SOTEN 
Altezza . . 5% 

Superficie alare 

Peso а v 
Peso totale in volo Lett 
Carico per unità di superficie alare 
Carico per unità di po 


Lo qu m EMEN 


nza 
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Motore Salmson 12 Vars da nominali ... су, 459 
Consumo orario di combustibile per c.v. . gr 270 
Consumo orario d'olio per ev. . . . . - 5 10 
Velocità oraria massima al suolo . . . . . km. 430 
Velocità oraria massima а 4000 шєй 222006 500 
Velocità oraria di анепадіе....... ar 05/100 
Quota di tangenza teorica . |... ... Ш. 11000 
Quota di tangenza pratica . ..... ме 
Autonomia di volo... 5. + ee + ore до” 


Il monoplano da caccia Koolhoven “Е, К. 55, 


Ц monoposto da caccia Koolhoven “ Б.К. 55 „ monoplano ad ala alta а 
sbalzo, di costruzione interamente in legno, presenta la particolarità di avere 
il motore, tipo Lorraine Pétrel 12 Hars, da $60 с. v. piazzato nella fusoliera, 
approssimativamente nel centro di gravità dell'apparecchio. L'asse del motore 
è prolungato da un albero di m. 1,75 di lunghezza che comanda due eliche 
coassiali, giranti in senso contrario, attraverso un demoltiplicatore. L'apparec- 
chio, in rapporto alla potenza, risulta molto leggero. 

Wala a sbalzo, di forma semiellittica, in pianta, presenta un forte diedro 
trasversale; essa si compone di una parte centrale incorporata colla fusoliera 
© delle due semiali, il cui bordo di fuga è ocenpato dagli alettoni e, nella parte 
interna, dalle alette di ipersostentazione. La cellula è composta di longheroni 
а cassone riuniti da centine in compensato, con rivestimento portante anche 
esso in compensato, 


хари 


MONOPLANO DA CACCIA KOOLHOVEN Р. К. 55 
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La fusoliera, data la 


particolare posizione di 
montaggio del motore 
ha una forma speciale, 
con prua appuntita come 
la parte anteriore di un 
proiettile; la struttura 


è in legno, a scafo. Il 
pasto di pilotaggio è sul 
davanti dell'ala, con 
visibilità perfetta iu 
tutte Іс direzioni, salvo 
sulla verticale in basso; 
è munito di una capot- 
latura vetrata, ben pro- 
filata, montata su cer- 
niere alla destra del seg- 
giolino, per permettere 
l’accesso ed eventual- 
mente l'evacuazione та 
pida col paracadute. 
L'armamento consiste 
in un cannone disposto 
dinnanzi al pilota, che 
spara nell'asse delle ей» 
che, ed in due mitra- 
gliatriciistallate sull'ala, 
al di fuori del cerchio 
delle eliche 
Gli impennaggi, con 
le loro parti fisse, fanno 
blocco di costruzione 
colla fusoliera; lo stabi- 
Soriano DA ciccia F К, 55 lizzatore, a sbalzo, porta 
il timone di profondità 
in due parti di cui quella sinistra è munita di un'aletta Flettner di compen" 
azione regolabile in volo, La deriva è raccordata alle pareti della fusoliera; 
il timone verticale, di grandi dimensioni, hail bordo di fuga regolabile e mota 
completamente all'esterno del timone orizzontale. 
11 prototipo del caccia "I. К. 55 „ ha un motore Lorraine Pétrel 12-Hars 
che sviluppa 560 с. v. alla quota di 4000 metri, ша può ricevere qualsiasi 
altro motore di potenza equivalente, con raffreddamento ad acqua, 11 motore € 
montato nella fusoliera, all'altezza dei longheroni d'ala, sensibilmente nel centro 
di gravità dell'apparecchio e, come detto sopra, aziona, a mezzo di un albero 
della Innghezza di m, 1,75, due eliche coassiali giranti in senso inverso, етой! 
plicate col rapporto di 1: 1,33. Il radiatore è montato sulla fusoliera entro 
una tubazione a circolazione d'aria forzata. I due serbatoi di combustibile, 
della capacità totale di s00 litri, sono piazzati nelle ali; l'alimentazione avviene 
ionate dal motore 


а mezzo di pompe A. М. а 
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Il carrello di atterraggio, retrattile è bipartito, con ammortizzatori ad 
olio € molla Koolhoven; le ruote sono munite di freni, e la ruota di coda è 
orientabile 


Dimensioni e pesi: 


Apertura alare .............. Hh 9 

а а іх ан аа Bi 840 | 

Altezza (con carrello abbassato) 2.0) + 2,60 ||| 

Superficie аіше.............; шг 15,60 

Pons битий ў г аш ез рача» и Bree 11 

Peso dell'equipeggiamento e del pilota ... „ 160 ||| 

Peso del carburante ed olio per due ore . 2 ., 280 | 

Peso dell'armamento е munizioni. 2222202. m | 

Peso totale in ordine di volo 222222. и 1650 1! 

Carico per unità di superficie айе... о 106 

Carico per unità di potenza 22.22.22 „ 1,960 | 
Caratteristiche teoriche | 

Velocità oraria massima а 4000 metri . . . km, — 520 | | 

Velocità oraria di crociera a 4000 metri 2200,0 J50 

Velocità oraria di atterraggio ....... и 1 

Velocità ascensionale al suolo, al secondo . . шее. 15 

Velocità ascensionale a 4000 шебі... „ 17 11 

Tempo di salita а 1990 metri ....... а 

Tempo di salita a 3000 шегі. ...... ча | 

Quota di tangenza teorica, a pieno carico. . m. 10,000 || 

Quota di tangenza ргабса......... ин 9.600 | 

Autonomia alla velocità massima . . . . . km. ‘ooo 

Autonomía alla velocità di crociera. . . . . А 1200 


й monoplano commerciale “ Aero A-204 „. 


1l monoplano “ Aero А-204 „ è un bimotore rapido ad ala bassa a cabina, 
per otto passeggeri e due persone di equipaggi 
La cellula, in legno, si compone dell'ala di forma trapezoidale con estre- 
mità arrotondate e spessore decrescente dalla radice verso l'esterno, che pre- 
senta un diedro laterale piuttosto pronunciato. L'attacco alla fusoliera è care- 
nato con саға, L'ala è formata da due longheroni e nervature, con rivestimento 
їп compensato, ed è munita di portelli di visita e controllo, Gli alettoni, a 
fessura, sono equilibrati staticamente e dinamicamente ed hanno rivestimento 
5 in tela. 
la fusoliera ha sezione quadrangolare arrotondata, con struttura іп tubi 
di acciaio al cromo-molibdeno saldati e rivestimento in tela. А prua vi è il 
posto di pilotaggio, coi due seggiolini affiancati e regolabili in volo; il pilota 
di destra funziona anche da marconista, ed Ба l'apparato radio trasmittente 
е ricevente dinnanzi a sè montato sul eruscotto. La cabina è completamente 
й chiusa, con vetri di sicurezza, nettacristalli elettrico e vetri laterali scorrevoli; 
riscaldamento ad aria calda regolabile. Gli apparati di navigazione e con- 
trollo sono montati sul cruscotto, sospeso elasticamente; anche le manette 
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1L Ме ХЕРА ATRO A-204 VISTO FOSIERIVORSTE 


del gas e le altre leve sono piazzate nella parte centrale a portata di mano del 
due piloti. Attraverso ad una porta а rullo si passa nella cabina passeggeri 
spaziosa, con otto comode poltrone a dorso regolabile, disposte in due 
con passaggio intermerío; la porta principale d'accesso, di grandi dimension’, 
è a Sinistra, ed a destra vi ё uma porta di soccorso. Presso ogni poltrona vi 
è una finestra con vetro Plirig/as, ed una presa d'aria fresca per la ventilazione. 
Le pare a; il riscaldamento è ad aria calda; 
Vi sono due stive per i bagagli: 
a dinnanzi al posto di pilotaggio, l'altra all'estremità della fusoliera, con 
accesso dall'estero 


hanno isol 


zione termica ed acusti 
dietro la cabina vi è il gabinetto di toletta 
Tu 


Gli impennaggi sono di costruzione mista; lo stabilizzatore in legno e rive 
stimento in compensato, rinforzato da controventi profilati, e così pure la 
deriva. I timoni di quota e verticale sono in tubi di acciaio, equilibrati statica- 
mente e dinamicamente, e muniti di alette regolabili in volo. 

Il carrello di atterraggio, bipartito cd a larga carreggiata, è retrattile, el 
a larga carreggiata; ciascuna metà, munita di ammortizzatore olcopneumatico 
è disposta al disotto delle gondole dei motori con comando idraulico per il 
sollevamento; le ruote hanno pneumatici a bassa pressione с freni, La ruota 
di coda, anch'essa munita di pneumatico ed ammortizzatore oleopneumatice, 
è orientabile, 

I motori sono del tipo Walter Pollux IT R a о cilindri a stella con raffred- 
damento ad aria, da ©. v. а гого giri. con riduttore, montati su supporti 
în tubi d'acciaio saldati, fissati alle scmiali, entro gondole perfettamente care 
nate, ed isolati dalla cellula da piastre parafiamme in metalloplastica, ccn 

gi delle tubazioni е comandi perfettamente stagni. I collettori di scarico 
sono studiati in mado da permettere lo smontaggio rapido dei cilindri, с sono 


piazzati all'esterno delle gondole. L'aria riscaldata dal collettore di sinistra 
è condotta nella cabina 


passa 


a 


Мыс 
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GRUPPE MOTOPROPULSORI DELL'AERO A-204 
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1 due serbatoi di carburante, della capacità totale di 630 litri, sono disposti 


nell’ala fra la fusoliera e le gondole-motori. Le eliche sono bipale in legno. 
L'apparecchio è provvisto di impianto di illuminazione interna e per і fari 
di rotta, alimentato da una dinamo comandata a mezzo albero flessibile dal 
motore, per ciascun gruppo motopropulsore. La dinamo comandata ad elica 


per la radio è incastrata nel bordo di attacco della semiala destra. 


Caratteristiche: 
ЖӘН Май» аа ка ван 0% 19 
палы font dal ува а Е у. Ў 
EU Ne ia өрен. oe 3 
Superficie alme з. а es ios eco влш ЭГ: 
C VON кота я кооз мг IM TAS 
Pe totalem volo © у 225225 s vore ан 49% 
Carico per unità di superficie portante око 93 
Carico per unità di potenza .......... 59 
Velocità massima (a m. 1400) ....... . . km-ora 320 
Velocità di crociera (а m. 1400) 22222222020 286 
@Ж. a nal овон wale A 
Tempi di salita 4 a m. 3000......... h 12 
Quota di tangenza, pratica 2 11220103 5 3 3 m. 5800 
puo MN аб зов шлан ца к. ЗЕ. НИЖ 


П monoplano leggero Dart * Pup,, 


11 monoplano parasole da turismo, monoposto, Dart “ Pup,,, è un appa- 
recchio economico, di costruzione in legno. 

La cellula si compone delle due semiali con forte freccia, sostenute da mon- 
tanti a V obliqui, e composte di due longheronia scatola, c rivestimento in tela. Le 
semiali sonori piegabili, con scioglimento automatico degli attacchi degli alettoni. 


La fusoliera ha sezione quadrangolare, con longheroni in legno © 
rivestimento in compensato. Il naso è in metallo leggero, amovibile pel 
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controllo dei comandi; 
il posto di pilotaggio с. 
? aperto, con buona f A 
visibilità, il seggio- с 

lino ed i pedali sono 
regolabili. 

Le parti fisse degli 
impennaggi sono rin- 
forzate da montanti, 
con struttura а lon- 
gherone a scatola; lo 
stabilizzatore, regola- 
bile al suolo, è rive- 
stito in tela, come pure 
i timoni orizzontale е 
verticale; la deriva ba 
rivestimento in com- 
pensato. П carrello di 
atterraggio è ipartit 
con ammortizzatori in 
gomma e freni alle 
ruote comandati a 
mezzo trasmissione 
Bowden dall'asta di 
manovra; la ruota di 
coda, in gomma, è orientabile e tenuta da molle nella posizione normale. 

Il motopropulsore si compone di un motore Ava a quattro cilindri a due 
tempi, montato sul bordo posteriore dell'ala, coll'interposizione di quattro 
blocchi Silent; elica in legno propulsiva, Il serbatoio di combustibile, sufficiente 
ner quattro ore di volo, è montato nell'ala, dinnanzi al motore. 


VISTE DI PROGETTO DIL MONOPLANO DANT "FUP, 


Caratteristiche: 
Өлен ab ос азы eO weg RAE A 
Lunghezi ЖЭТ ТЭ TU PPM" 6,6 
Superficie alare . . >.. тг. 10,6 
ЗО АА, з ка pria АШ, 889 
Pentole ве 9 ca азы о ДИ 


L'aliante “Ма 13,, 


L'aliante monoposto "МВ 13,,, del Gruppo di Monaco di Baviera è stato 
costruito collo scopy di avere un apparecchio economico, con buone caratte- 
ristiche di volo e resistente per un impiego duraturo, Ne sono stati eseguiti 
due modelli (uno dei quali ha già eseguito più di 100 ore di volo, previsti 
anche pel montaggio di un motore ausilario, Nel primo modello "Merlin ,, 
il motore verrà montato sull'estremità anteriore, dove som già disposti gli 
attacchi relativi; per lasciar il posto all'elica, è previsto anche un carrello 
ad una ruota, provvisoriamente ripiegato all'interno; il motore, Й cui peso 
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ALIANTE MÜ - 13 


verrà bilanciato con zavorra, verrà applicato e tolto im pochi minuti, in 
modo che l'apparecchio possa funzionare da aliante o moto-veleggiatore. 
Nell'altro modello ‘Atalanta ,, i] motore, eon elica propulsiva verrà montato 
al disopra della fusoliera, ша in modo da poter rientrare all'interno di сэм 
dopo il decollo, e far funzionare l'apparecchio già avviato, come aliante. 
La disposizione ideata ha lo scopo 
di poter provare con uno stesso ар» 
parecchio i pregi e difetti di vari di- й n 
spositividimontazgio specialmente | 7— | |j 
riguardo al decollo ed alla salita. IL 

Tn quanto alla struttura, l'ala | | | 
a sbalzo in due parti è appoggiata 
direttamente sulla fusoliera in tubi 
di acciaio, di sezione quadrangolare 
molto ristretta, L'ala ha forma tra- 
pezoidale con un longherone ad E, 
ed estremità resistente a torsione: 
i nodi di attacco sono in cromo- 
molibdeno: il bordo di fuga è com 
pletamente occupato dagli alettoni 
e dalle alette ausiliarie, in tubi di 
acciaio e molto rigidi. La fuso- 
Пега, come detto sopra, in tubi 
di acciaio, in caso di atterraggi 
forzati, si deforma, assorbendo la 
forza d'urto, senza rompersi come 
avviene col legno, e protegge il | 
pilota. Guasti anche gravi, possono | 
venir riparati іп poco tempo. А. 
parità di peso со! legno, Іа strut- 
tura ín acciaio è più resistente. 

Il posto di pilotaggio è chiuso, 
col cruscotto degli strumenti posto 
molto in avanti. Sotto il sedile M 
vi è il carrello, composto di due Lee 
100 adiacenti, viste DI PROGETTO DEIE'ALIANTR MÜ - 13 


ruote di mm. 
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che rilevate all'interno, sporgono di poco dalla fusoliera е servono pel rul- 
laggio dell'aliante al decollo; davanti ad csse vi è un pattino con molla, A 
mezzo di una leva le ruote vengono abbassate completamente, in modo da 
allontanare la fusoliera di 40 centimetri dal suolo, I timoni, sia verticale che 
orizzontale, non sono compensati. All'estremità della fusoliera vi è un pattino 
di coda con ammortizzatore in gomma. I comandi hanno cuscinetti a sfere. 
L'apparecchio è molto maneggevole; a 35-40 chilometri di velocità oraria 
può già mantenersi іп volo e la velocità di discesa oltrepassa г metro al i^ 
solo oltre 85 kmjorari di velocità orizzontale. Un giro intero può esser com- 
piuto in 6,5 secondi. Col carrello abbassato si ha un decollo molto rapido. 


Caratteristiche: 
Apertura alatà .2.2..2..2......... 16 
Superficie alare ....... ide xri de OR 
c cA 2404 ве з кн ЫШ ПЯ 
Е с gii bd n he ЗАЙ 
Peso in volo come aliante ........... 235 
Motopropulsore ............... ‚ою 
Peso in volo come motoaliante |22222... „ 275 
Velocità minima di discesa, al secondo . . . . . m. об 


I motori invertiti Menasco (45 е В65 


la Menasco Manufacturing Company di Los Angeles costruisce due 
nuovi motori a compressore del tipo invertito: il Pirate Саб а 4 cilindri in 
linea, della potenza omologata di 150 c. v. a 2260 giri a goo metri di quota, 
е il Buccaneer B6S a sei cilindri in linea, della potenza omologata di 200 
© v. a 2250 giri a 1370 metri di quota. Le caratteristiche fondamentali di 
questi motori sono analoghe a quelle degli altri tipi Menasco che li hanno 
preceduti, Essi offrono i vantaggi del tipo invertito а cilindri in linea: bassa 
superficie frontale, possibilità di un'installazione più profilata, riduzione dei 
rumori e dei fumi di scarico, migliore visibilità per il pilota nel settore pro- 
diero, linea di spinta dell'elica in posizione alta, centro di gravità in basso 
е accessibilità al motore e ai suoi vari organi. L’ingombro di questi motori 
è stato ridotto col montaggio del compressore nella parte posteriore ed in 
modo da essere facilmente accessibile. I carter sono muniti di nervature di 
rinforzo; l'albero a gomiti è sostenuto da cinque supporti nel motore a 
quattro cilindri e da sette supporti in quello a sei cilindri, con un cusci- 
netto reggispinte a sfere in ciascun caso. I cuscinetti delle bielle sono in 
metallo bianco. La parte interna degli stantuff è munita di nervature di 
rinforzo che servono anche a dissipare meglio il calore. 

I cilindri sono în ferro al nichel, ma possono essere montati anche i 
cilindri di acciaio, quando si desidera un minor peso. Le teste sono tenute 
sai cilindri e fissate al carter a mezzo di lunghi perni in acciaio al nichel; 
esse sono di lega di alluminio fuso tipo Menasco ed hanno lateralmente due 
valvole ciascuna, una di ammissione e l'altra di scarico. L'accensione si 
efiettua a mezzo di due magneti, ma può impiegarsi anche quella а 
di aceumulatori, qualora si desideri. I compressori sono di tipo Menaseo е 
sono dotati di un ingranaggio speciale che permette la presa diretta, evitando 
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VISTA за ANTIMIONE DEL MOTORE MENASCO " PIRATE € 48, 
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l'impiego di un innesto а scorrimento; il tubo di ammissione è lungo ed ё esposto 
nella corrente d'aría in modo da raffreddare la carica compressa e da permet- 
tere l'impiego di alte pressioni di ammissione, senza eccessivo riscaldamento. 
Quantunque la costruzione del carter sia analoga per i due motori, il 
carter del motore a quattro cilindri è suddiviso orizzontalmente in corri- 
spondenza della linea mediana dell'albero a gomiti; le sollecitazioni ma 
giori sono sopportate dalla parte inferiore, mentre quella superiore serve da 
coperchio. Nel sei cilindri, il carter è di un sol pezzo ed ha un coperchio di 
Dowmetal fuso con nervature longitudinali interne ed esterne di rinforzo с 
raffreddamento, П fissaggio del C48 alla culla si effettua a mezzo di quattro 
orecchie staccabili in alluminio fuso, mentre quello del BOS avviene a mezzo di | 
sei fori ricavati integralmente nel carter. I due motori hanno um albero a 


gomiti di un sol pezzo in acciaio al nichel cromo. | | 
Caratteristiche: Pirate св. Buiconeer 168 | | 
Numero dei cilindri ....... я, 6 ! 
Raffreddamento . . 1... N ad аға ad aria ||; 
Diametro dei cilindri. - 1 1 omm. 120,6 me 1 
CIS a ри MA Ба 130 і 
Cilindrata totale, 22122222 Н 5450 s 
Rapporto di compressione . . . 55 55 ў 
Rapporto di suralimentazione . | аб 8% ] 
Potenza omologata. . . . . . . . €. v. 150 269 ЖА. 


Quota di omolazione | | | . . . . m. doo 
Numero dei giri al minuto | ‘| | 

Consumo di combustibile per c.v. jora 
Consumo di olio per c.v./ora . . - 
Peso а SECCO sy. ee ees 


А —€— 


ЇЇ carburatore automatico e l'analizzatore dei gas di scarico dei motori 


Nel fascicolo 73 di Les Ailes, В. W. Jung ingegnere della Wright Аєтої 
tical Corporation dà notizia sul carburatore Stromberg e l'analizzatore dei gas 
di scarico Cambridge, dispositivi che consentiranno ottenere notevoli economie 
di consumo nei motori. 

П consumo di combustibile è funzione di tre fattori principali 


il disegno del motore, che permette la trasformazione pi 


delle calorie contenute nel combustibile, in с. v. sull'elica; | > 
le proprietà fisiche e chimiche del combustibile, є la combustione nel i 


conveniente 


cilindro; 
la regolazione, ossia il modo di introduzione e di utilize 
miscela. 

L'A. nel suo studio esamina, precisamente, questo terzo fattore. 

Lo scopo principale della regolazione, in quanto all'economia, è di mante- 
nere entro limiti ben definiti, Й rapporto della miscela carburante-aria, per tutti 
i regimi del motore. 

L'A. esamina anzitutto le regole di condotta di un motore agli Stati Uniti, 
Tl pilota deve mantenere il regime di "" miscela la più ricca ,, durante il decol- 

laggio o le manovre imposte da un improvviso pericolo presso il suolo, ossia nel 
momento in cui la potenza massima e le accelerazioni quasi istantanee e sicure 
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sono indispensabili per la sicurezza dell'apparecchio. П pilota deve dirigere 
tutta la sua attenzione agli ostacoli che passano a gran velocità dinnanzi a Мі, 
in modo che difficilmente potrà gettare un colpo d'occhio sugli strumenti. Dopo 
aver guadagnato una certa quota, riduce alquanto і gas (supponendo che sia 
anche un eccellente motorista), in rapporto al carico ed alla velocità di salita 
voluta, ed allora, forse, guarderà gli strumenti. 

Il motore continua a girare, il pilota prosegue la salita colla leva di rego- 
lazione in posizione di “ miscela ultraricca ,,. Ha inteso dire che cilindri possono 
bruciare о gli stantuffi ingranarsi per un'errata manovra della leva della miscela, 
soprattutto se il manometro d'ammissione indica una pressione positiva, e si 
limita a lasciar le cose come stanno. Ray; a quota di crociera, il pilota 
riduce ancora il gas onde portare il numero di giri e la pressione di ammissione 
ai limiti prescritti, e ritiene allora opportuno ocenparsi del consumo di combu- 
stibile. Sorvegliando il tachimetro e forse l'indicatore della termocoppia, sposta 
Та leva della miscela, sino a che l'indice del tachimetro comincia ad avitars 
Probabilmente avrà rilevato dalle norme sul motore che Й miglior consumo di 
crociera si ottiene impoverendo la miscela sino a diminuire ін velocità di circa 
зо giri, e aumentandola nuovamente. di poco, sino a riguadagnare i giri perduti, 
Ciò non è ben definito cd è piuttosto una questione di pratica. Però il pilota 
ido letto nelle prescrizioni che la regolazione della misce 
tuarsi con grande precauzione, preferirà поп occuparsene, lasciando funzionare 
il motore con una miscela troppo ricca 

Negli apparecchi moderni da trasporto, i comandi durante la crociera sono 
tenuti generalmente dal pilota aggiunto, mentre il pilota principale si occupa dei 
calcoli e del giornale di bordo. Dato che su questo vengono notati, sia il momento 
dell'apertura del serbatoio principale, sia quello della chiusura allorchè è esau- 
rito, si può calcolare il consumo orario di carburante nelle condizioni che si sono 
verificate durante il volo. Questo modo di determinare il consumo spec 
l'economia per una certa potenza di motore durante la crociera, è valido solo s 
Ja pressione di ammissione ed il numero di giri al minuto primo sono stati mante- 
nuti costanti per tutto il tempo considerato. Per un рішгішобоге, esso non indica 
se la regolazione è stata la medesima per tutti i motori, 

La regolazione della ricchezza della miscela è certamente divenuta più 
difficile in seguito alla sempre maggiore complicazione dei motori, delle cliche, 
degli strumenti e della teenica delle manovre di bordo. П pilota è talmente preso. 
che deve rimettere la regolazione a quando ha provvisto alle cose più urgenti, 
е si rammenta nuovamente di aver sentito dire che i principali inconvenienti 
delle valvole e dei cilindri provengono dalle miscele troppo povere. Nou avendo 
altro controllo che il contagiri e la termocoppia della testa del cilindro, abbonda 
dalla parte della ricchezza, ed inoltre passa alla miscela ultraricca appena inizia 
За discesa, per non dimenticarsi di farlo allorchè principia l'atterraggio. 

Questo пол deve essere una critica del pilota; le responsabilità del mestiere 
autorizzano simili preocenpazioni della sicurezza. Si può affermare che sinchè 
il pilota non avrà a disposizione un controllo ottico che l'assicuri che la regola- 
zione della mise limiti di sieurezza prescritti, sarà pienamente 
giustificato di tenersi dalla parte della ricchezza 

Un'altra causa che impedisce, nelle condizioni attuali, Та regolazione econo- 
mica è da ricercarsi nell'impiego di eliche a passo variabile ed a regime costante. 
Poichè la velorità di rotazione del motore non cambia, malgrado le variazioni di 
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1.Crocrera 2 Salita 3 Marica 4 Miscela 
2 “а povera 


SONNA DLL CARBURATORE A DOSACOI) AUTOMATICO DELLA MÜSCHLA DENDIX-STRONMERO 


potenza derivanti dalle variazioni di ricchezza, 11 pilota non può più riferirsi 
al tachimetro per conoscere il carico e controllare la miscela. Infine una terza 
causa di difficoltà è l'altezza; nessun sistema di regolazione dipendente dalla 
quota dà risultati soddisfacenti, 

Та conclusione, per ottenere sui motori moderni tutta l'economia possibile, 
senza pericolo, occorre: 

19 ~ un sistema che regoli automaticamente la ricchezza della miscela, mal- 
grado le variazioni della pressione di ammissione, della temperatura, velocità 
di rotazione, quota di volo, e senza l'intervento del pilota; 

2°- un apparato di controllo che misuri colla maggiore esattezza possibile 
i cambiamenti del rapporto carburante-aria. 


Regolazione automatica della ricchezza della miscela.-Sitottenuta con un per- 
ferionamento del carburatore. È noto il principio di questo apparato. L'aspira- 
zione del motore passa in una zona strozzata secondo forme ben studiate e cioè il 
dispositivo Venturi in cui aumenta la velocità mentre si forma una depressione. 
In detto dispositivo sbocca un ugello raccordato ad una coppa a livello 
costante a mezzo tubi ed orifizi calibrati. П livello del carburante nella coppa è 
più basso di quello dell'ugello, cosicchè a motore fermo il liquido non scorre. 
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Controllo det pilota 


ро DI REGULNMONE DA PARTE DEE PILOTA 


Allorché si avvia il motore, la depressione nel Venturi aspira il carburante attra- 


2 


verso l'ugello, producendo la pol ione. Si rileva subito che la quantità 
di carburante che passa attraverso l'ugello (gic/ew») è funzione della velocità 
della corrente d'aria e del livello del carburante. Questo è il carburatore ridotto 
alla sua più semplice espressione. Per l'aviazione è stato complicato da diversi 
perfezionamenti, per rispondere alle va miscela. Alla marcia 
ridotta la miscela deve essere arricchita per compensare la presenza dei gas 
residui nei cilindri, Le accelerazioni devono essere rapide; un motore deve passare 
dalla marcia ridotta, con valvola chiusa, al pieno gas. regime di decollageio, in 
буто di secondo. Poichè non si può attendere che l'aumento di velocità nel Ven- 
turi arricchisca la miscela, si inietta nell'ugello, per provocare un arricchimento 
momentaneo allorchè si apre bruscamente la valvola a farfalla, una carica, detta 
di accelerazione. А piena potenza [pel decollaggio ed in caso di pericolo) si deve 
© arricchire „ la miscela aumentando l'uscita del carburante dagli ugelli. A ciò 
provvede l'economizzatore che riduce la quantità durante il regime di стосіет 

In generale, si richiede al carburatore di assicurare tre miscele di qualità 
differente tra loro: l'ultraricca, quella di massima potenza al regime economico, 
e di migliore economia, 


е esigenze 


del 


Il principio del carburatore di Stromberg, che assicura Гада а ricchezza 
della miscela in tutti i casi considerati, è fondato sulla regolazione automa- 
tica della quantità di carburante in base alle variazioni di densità dell'aria 
ammissione. 

Com'è noto, nel carburatore, per velocit 


uguale nei tubi, l'efilusso dal 


gicleur è funzione dell'altezza del livello di carburante. Se il livello scende, 


arburante e la miscela è meno ricca, se invece il livello cresce, la 
miscela è più ricca. Per far variare il livello del carburante nel gicleur, basta 
rendere stagna Ia coppa del carburatore e variare la pressione dell'aria che vi si 
trova. Per " economizzare ,, si deve creare una depressione nella coppa, ciò che 
riduce la quantità di carburante emessa; il mezzo più semplice consiste пе 
serire un tubo nel collo del Venturi, in modo da crearvi una perdita di carico 
tale che la depressione prodotta nella coppa sia inferiore a quella del gicleur, 
altrimenti il motore non sarebbe più alimentato. In questo modo si riesce а 
limitare l'efflusso del gieleur principale, stabilito per la ricchezza massima, € 
ridurlo sino all'economia massima. 
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L'apparato Bendix-Stromberg è 
a quattro dispositivi Venturi, con 
quattro gicleurs. principali alimentati 
da due coppeagalleggianticon alimen- 
tazione comune. Una di esse è pro 
vista di valvola di economia, coman- 
datacontemporaneamente alle farfalle, 
per arricchire momentaneamente la 
miscela, Ё un carburatore invertito, in VISIERA || 
cui l'entrata dell'aria avviene dall'alto. ||| 
al basso, Come зі rileva dalla figura, una gola circolare A è disposta attorno al H 
Venturi, alla sua estremità є vi regna la pressione della manica di aspirazione; una || | 
tubazione 2, venuta di fusione col carburatore, la riunisce colla faccia inferiore ] 
di una scatola di distribuzione Е. Un'altra tubazione Е, anch'essa di fusione, | 
.  wnisce la stessa gola А colla faccia superiore della scatola F, ma passando per | 
ші orificio ad efflusso variabile, regolato da una capsula Ђатоше са С che | 


motre sinistro 


motre desho 


aziona un cuneo di sezione variabile М. Inoltre un tubo di aspirazione 1, 
collo strozzamento calibrato J, è inserito sul tubo C che sbocca, da un lato | 
nella coppa a livello costante, e dall'altro sotto la faccia inferiore della scatola | 
di distribuzione. Questa scatola comprende un disco K che forma otturatore | 
mobile, comandato dal pilota a mezzo di una leva, come una manetta del gas. 
Cinque posizioni precise sono determinate a mezzo di inserzioni a sfere. Si nota | 
che il tubo di aspirazione è sempre in comunicazione colla coppa, e che l'azione | 
dell'otturatore e della valvola manometrica modifica semplicemente la depres- і 
sione che regola l'efflusso del eicleur. ! 

Posizione г. Crociera automatica, - Il disco К è al fondo; chiude il condotto 
B e mette in comunicazione la coppa colla tubazione di ammissione a mezzo del | 
tubo Е. Allorchè la densità dell'aria diminuisce oppure aumenta la tempera. ! 
tura, la capsula Є si dilata e si allunga, il pezzo И. discende c riduce automati 
camente la sezione; la depressione di /, non essendo più cortocircuitata, agisce 
sulla coppa, diminuisce il carico sul gicleur, e quindi viene ridotta la ricchezza 
della miscela come se fosse diminnito il livello del carburante. 

Posizione 2. Armenio automatico. - L'otturatore, girando di 159 nel senso 
delle lancette di un orologio, a mezzo di una camma, apre la valvola di salita, | 
che produce un eflusso supplementare di carburante al gicleur principale |] 

Posizione 3. Ricchessa massima manuale. - Cessa il funzionamento auto- 
matico. Il disco, ruotando di altri 159 libera l'apertura del tubo В, che fa comu- ! 
nicare la coppa colla pressione di ammissione. La depressione 2 non ha più 
azione, l'efflusso del giclewy ё un massimo e la miscela molto ricca. In questa 
posizione la capsula e la spina Н non hanno più alcuna azione. 

Per passare alla posizione seguente, più pericolosa, il pilota riceve un avver- 
timento manovrando il dispositivo. е 

Posizione 4. Miscela povera, manuale. - L'otturatore chiude completa- 
mente la comunicazione fra la coppa e la pressione di ammissione, La presa di 
depressione Z produce il pieno effetto, col minimo efilusso del giclewr. Fra le 
posizioni 3 e 4 l'entrata dell'aria viene diminuita secondo il profilo del disco in 
modo che si ha un passaggio progressivo dalla miscela ricca alla povera. | 

Posizione 5. Ammissione sospesa. — Con un'ultima rotazione di 109 del 
disco, a mezzo di canali che non sono segnati nella figura, la coppa viene ү | 
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sottoposta alla forte depressione che regna dietro la farfalla allorchè essa è 
chiusa. Questa depressione è tale da arrestare immediatamente l'efflusso del 
gicleur; poichè la coppa non è vuotata, resta facilitata la ripresa. 

Come si rileva l'apparato non comporta alcun delicato meccanismo е 
реза solo kg. rroo più di un carburatore ordinario, La capsula manome- 
trica, disposta al centro dei quattro Venturi, è accessibile; non è delicata, € 
non vi sono stati incagli dopo le prime prove, Se avesse da verificarsi qual. 
che inconveniente, l'apparato funziona come un carburatore ordinari 

L'indicatore visivo della miscela, — Il secondo apparato, che permette 
praticamente il dosaggio economico, è l'indicatore visivo della miscela, une 
specie di analizzatore continuo dei gas di scarico. Si tratta di un adatta- 
mento per l'aviazione di un apparato della Cambridge Instrument Co. Lo 
strumento è basato sul principio fisico che la conduttività termica dei vari 
componenti dei gas di scarico (acido carbonico, ossido di carbonio, ossigeno, 
idrogeno, azoto) varia secondo la loro proporzione. Cosi la conducibilità del 
l'idrogeno è sei volte quella dell'aria, quella dell'acido carbonico ne è sola 
mente la metà, Confrontando l'aria standard satura di vapore d'acqua, сої 
gas di scarico, dalla differenza di conduttività del calore si potrà avere 
un'idea della composizione dei gas. 

A questo seopo due bobine di filo di platino sono disposte entro scatole 
di latta є protette da filtri di paglia di bronzo: i gas di combustione vi sono 
condotti attraverso un tubo di acciaio inossidabile che pesca nel tubo di 
scarico del motore, Altre due bobine sono poste in un'atmosfera di controllo 
composto di aria satura di vapor d'acqua, alla stessa temperatura dei gas dí 
scarico, Le varie bobine sono montate smi quattro rami di un ponte di 
Wheatstone non equilibrati; sono riscaldate a 1509 da una batteria di 12 V. 
Qualsiasi squilibrio nel ponte, dovuto alla differenza di conducibilità termica, 
è segnalato dalla deviazione dell'ago di un galvanometro, il cui quadrante è 
graduato in valori della miscela carburante-aria. Come sí rileva, il sistema 
© molto ingegnoso e permette anche di segnalare le detonazioni nei cilindri | 

П quadrante dell'indicatore porta tre striscie colorate: il rosso significa ! 
“ pericolo „ dal lato povero della scala; il verde per tutta l'estensione della 
“crociera economiea,,; ed arancione pel funzionamento a pieno carico con mi- 
scele ricche, L'ultimo modello presenta vari perfezionamenti. Anzitutto, due 
indicatori sono stati raggruppati sullo stesso quadrante, ciò che è interessante 
nei bimotori per assicurare il controllo permanente, Inoltre si è aggiunta 
una scala delle pressioni assolute nella tubazione di ammissione; il pilota 
‘a di composizione della miscela sino a che l'indice de 
cifra del manometro della pressione. 


deve regolare la le 
l'indicatore fornisca la stessi 


. La nuova bussola magnetica Aéra E. 10 


La nuova bussola magnetica E. ro, costruita dalla Società Aéra e descritta 
nella Revue de PA rice de l'Air di ottobre 1936, è stata particolarmente studiata 
in modo da ofirire comodità di lettura e facilità delle correzioni di deviazione. 
Le sue dimensioni generali sono quelle di uno strumento normale di bordo e il 
suo fissaggio si effettua direttamente sul eruscotto, secondo le norme in vigore. 
per questi strumenti 
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mento della prua; 3) collare ruotante: 4) anello di fissaggio del 

d ў longitudinali; 6) rosa; 7) е 9) aghi longitudinali di correzione 

semicircolare: 3) aghi trasversali recone semicircolare; 10) soffietto di dilatazione; 11) ruota 
‘molleggiata di scarto degli anelli; 13) © 14) anelli di ferro dolce di correzione quadrantale 
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La rosa a lettura verti- 
cale appare attraverso una 
finestra praticata nel co 
perchio anteriore che lascia 
apparire, nella sua parte 
superiore, una graduazione 
circolare incisa su un pic- 
colo collare girevole, La 
graduazione permette di 
marcare, în corrispondenza 
di una linea di riferimento, 
la rotta da governare; la 
corrispondenza fra questa 
graduazione e quella della 
rosa diminuisce sensibil- 
mente lo sforzo d'atten- 
zione occorrente perseguire 
la rotta. 

11 coperchio anteriore si 
toglie mediante semplice 
trazione in avanti e scoprei 


GOL CULLARE мотора ASPORTATO © "М comandi di bloccaggiodella 
| ara) vedasi een si 13) piustrino di сако 16) lampada: сорра, le compensazioni 


17) perso di Мессмцио della coppa: 19) chiave dii Moccagei 
di comano dei compensator; t9) Arresto del coperchio anterinte 


semicircolari e quadran- 
tali, nonchè il dispositivo 
di illuminazione elettrica, Data l'accessibilità totale di questi organi, dalla parte 
anteriore, basta montare Та bussola in modo che la lettura risulti comoda e che 
il suo equipaggio mobile non sia sottoposto ad influenze magnetiche paras 
знане, Inoltre, поп è necessario prevedere, nella scelta del posto di montaggio, 
di lasciare spazi sgombri occorrenti alla manovra delle compensazioni, condi- 
zione che talvolta riesce incompatibile con una buona sistemazionedella bussola. 

Il bloccaggio della coppa, dopo la correzione della deviazione costante, 
si effettua con la rotazione di un pezzo sagomato mediante una chiave. Due 
gruppi di aghi, uno longitudinale e l'altro trasversale, possono essere spostati 
a mezzo della stessa chiave che serve al bloccaggio della coppa є servono рег 
l'esecuzione della correzione delle deviazioni semicircolari. La chiave permette 
di far ruotare due assi segnati NS e EO, per spostare rispettivamente gli achi 
correttori alle prue nord-sud e est-ovest. 

La correzione quadrantale si effettua a mezzo di due semi-anelli di ferro 
dolce la cui azione, che è nu ido sono ravvicinati, varia in intensità, 
allorchè sono allontanati, e in direzione, allorchè ruotano, Questo dispositivo è 
posto sotto la coppa; due ruote molleggiate assicurano rispettivamente lo scarto 
tra i ferri e la rotazione dell'insieme 

Tna piccola lampada posta al di sopra della coppa ser 
per riflessione sulla faccia interna del coperchio anteriore. L'intensità luminosa 
è regolata mediante un reostato che forma corpo con la presa di corrente. 

Tuerzia massima, 27, ritorno a zero in 15 secondi circa; ingombro frontale, 
mm. 85 per 55; diametro della parte incastrata, mm, бо: profondità, mm. 99; 
peso, kg. 0.770, 
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CINA 
L'aviezione civile in Cina 


L'aviazione civile in Cina iniziò la sua attività nel гого, Rapido è stato 
il suo sviluppo, ché nell'immensità del Paese dove i collegamenti per via ter- 
testre, marittima, fluyjale sono difficili oltre che lenti є pericolosi, il trasporto 
aereo trova un ambiente particolarmente adatto. 

Sui dodicimila chilometri della rete — tutta servita da apparecchi per tra- 
sporto di passeggeri e di posta — il funzionamento del traffico è suficiente- 
mente regolare e gli incidenti — tenendo conto della vastità dei collegamenti 
edelle condizioni atmosferiche generalmente instabili, e che su qualche percorso 
come quello Shanghai-Canton sono normalmente cattive e talvolta pessime — 
sono da considerarsi minimi, tanto che le linee sono sempre affollate (cosa che 
ha consentito stabilire sia per i passeggeri che per la posta, tariffe sufficiente- 
mente basse) 

Tutto il traffico fa capo a tre compagnie di navigazione aerea; 

Ла China National Aviation Corporation, sede Shanghai; 

la Eurasia Aviation Corporation, sede Shanghai; 
entrambi operanti nel Nord 

la South Western Aviation Corporation, con sede în Canton, che 
esercisce le linee del Sud. 

1l Governo cinese ha il 55 % delle azioni delle due prime società le quali 
si amministrano come Società Апопіше; la terza società che ha un capitale 
reccolto da versamenti effettuati — in parti eguali — dalle provincie dello 
Kwangtung, Kwangsi, Yunnan, Kweichow, Hunan, viene amministrata sotto 
il controllo del Governo della provincia dello Kwangtung (Canton). 

Tecnicamente le compagnie funzionano indipendentemente da que 
controllo governativo, 


jasi 


— La società, fondata nel 1929 


CHINA NATIONAL, AVIATION CORPORATION, 
con um capitale di 10.000.000 di dollari messicani, esercisce le seguenti linee: 
1) Avivlinea Shanghai-Chengtu. Detta aviolinea deve considerarsi, in 
realtà, agli effetti del traffico, suddivisa nelle linee: 
Shanghai-Nanchino-Anking-Kinkiang-Hankwo, di km. 864. Inaugu- 
rata nell'ottobre 1929, viene esercita — su cinque giorni della settimana — 
con apparecchi “ Douglas DC 2,,; 
Hankwo-Shasi-Ichang-Wanhsien-Chunghing, di km. 827. Inaugurata 
nell'aprile 1931, viene esercita — quadrisettimanalmente — con apparecchi 
“Douglas DC 2 ,,; 
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Chungking-Chenets, di km. 290, Inaugurata nel novembre 1933 viene 
esercita — giornalmente — con apparecchi “ Ford ,, 

1 dis) Avivlinea celere Shanghai-Cheugtu: lan, 1081, La linea — inaugurata 
nell'ottobre 1935 — viene esercita bisettimanalmente, con apparecchi " Don- 
glas „у fa scalo a Nanchino-Kinkiang-Hanhow Ichang- Chungking-Chengtu. Si 

olge quindi nel percorso della linea 1); l'intiero tragitto viene compiuto in 
una giornata con poco più di dieci оге, L'organizzazione di tale aviolinea 
« celere ,, lia richiesto Vattrezzamento ai voli notturni degli aeroporti terminali. 

2) Детей Shanghar-Nanchino-T'singtao-Tientsin-Pechino: km, 1197; 
Inangurata nel giugno 1033, viene esercita trisettimanalmente, con apparecchi 
" Douglas DC 2,, е “ Stinson 

3) Aziolinea Shang 


ai = encho- Боне A mov Swatow-Canton: chi- 
lometri 1623. Inaugurata nell'ottobre 1033 viene esercita, lisettimanalmente, 
con apparecchi " Douglas Dolphine ,,. 

4) Aviolinea Chunghing-Kweivang 
maggio 1935, viene esercita, bisettini 


Inaugurata nel 
nalmente con apparecchi “ Ford ,,. 
PR 


EURASIA Aviation CORPORATION. — Fondata nel 1930 con un capitale 
di 3.000.000 di dollari messicani, la società gestisce le seguenti aviolinee 

1) Aviolinea Shaughai-Nuuchino-Loyaug-Sian-Tehukuchak: km, 1850. 
Attualmente la linea viene esercita, due volte Ja settimana, con apparecchi 
9 Junkers 52 ,, sul tratto Shanghai-Lanchow. È stata inaugurata nel 1932 

2) Aviolinea Pechino-Canton: km. 2200. Inaugurata nel ma 
Vayiolinea fu esercita sull'intiero percorso per circa tre mesi, In seguito il 
traffico si è svolto, bisettimanalmente, sul percorso Pechino-Chengchow, Viene 
esercita con apparecchi “ Junkers W 33, е МО 34, 

3) Aviolinea тна Миха Pato: km, 820, Il trafico, biscttima- 
nale, si svolge con apparecchi “ Junkers W зуу e “W 34,, Fu inaugurato 
nel giugno 1034. 
са Sian-Chengiu: km, 620, bisettimanale, Tnaugurata nel settem- 
sereita con apparecchi “ Junker W 33,, € “W 34... 


Хост Wi 
con un cap 


TERN AVIATION CORPORATION, — Fondata nel settembre 1033 
le nominale di 2,000,000 di dollari, la = 


cietà esercisce la: 

1) Aviolinea Canton-Wuchow-Nanning-Liowhow: km. 643, inaugurata il 
19 ottobre 1934. La linea è bisettimanale ed è esercita con apparcechi 
“ Stinson- Reliant SR, e “SR 5 
a) Aviolinea Canton-Maomiyg-Kiungchaw-Pakhoi-Nanning : km, 855, inan- 
gurata il 1" ottobre 1035, la linea è esercita bisettimanalmente con apparecchi 
7 Stinson Reliant SR |, € “SR 5... 


SERVIZIO RADIOTELEGRARICO в METEORO 
posseggono una buona. organizzazione radiotele 
capo al noto osservatorio di Ziccawe 
tatto г. t. con tutte le 
dislocate dalle tre societ 


. = Le tre società aeree 
тайса e meteorologica che fa 
Tale osservatorio è in continuo con 
azioni di sondag: sono state opportunamente 
eree e da queste oltre che dalle stazioni dei Missio- 
nari riceve tutti eli clementi per la compilazione delle carte isobariche e per le 
previsioni immediate del tempo che trasmette telefonicamente alle stazioni г. t 
delle società interessate e che da queste sono poi ritrasme 


ai velivoli in volo. 
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I piloti delle tre società aeree durante le navigazioni hanno a loro volta 
l'obbligo d'informare l'osservatorio di Ziccawei tramite le loro stazioni г. t. delle 
efîsttive condizioni atmosieriche trovate sorvolando determinate zone, 

L'organizzazione radiotelegrafica e meteorologica delle società civili di 
aviazione è del tutto indipendente da quella governativa che agisce рэг suo 
conto ed è aecentrata a Nanchino. Di questa ultima si serva l'aviazione 


militare. 


è CIVILE CINI 


DATI STATISTICI SULL'ATTIVITÀ DELL'AVIAZION 


| Passes. 
Posta tra 

Linec Anno geri tra 
ETE | «portata 


aal — | 98% | 


| China National Avia- 
| tion Corporation . 


1934 t-415:376 5 


| Eurasia Aviation Cor- | 
poration ...... 1934 


710-000 2.110 | 8.796 58.881 97 | 


South Western Avia- | 1/X/034 | 130.833 та | - 


tion Corporation . . зо/У1/035 
| i | | 


FRANCIA 
La ricognizione aerea a servizio dell'archeologia 
Nella Revue du Ministère de ГАЙ, п. 23 del 1936 Й ten. Piéchon dà 


alcune notizie sul lavoro effettuato dall'aviazione della Siria e dell'Algeria 
nel campo delle ricerche archeologiche 


Ricerche in Siria, — Per incarico della “ Académie des Inscriptions et Belle: 
Lettres, di una missione in Siria, il Қ. P. Poidebard, col concorso dell'avia- 
zione militare, ha effettuato, dal 1025 al 1033, numerose ricognizioni allo 


scopo di: 
19 ~ rilevare le traccie dell'occupazione romania, specialmente nelle vici- 
inea di difesa dell'impero contro i Parti; 

gere le ricerche di idraulica agricola, 


nanze del “Limes ,, 
29 — scoprire gli antichi pozzi e diri; 
richieste dall'Alto Commissariato. 

Fin dal 1932 furono ottenuti dallo scien 
Poidebard ha ricostituito, colle sue osservazioni, non solo la configurazione 
delle opere romane presso la costa mediterranea, ma, in più, una vera posizione 
difensiva che si estende su oltre 1000 chilometri, dal Djebel Druze alle vallate 


dell'Eufrate e del Tigri, passando per la celebre Palmira. 


iato risultati inattesi. П К. P, 


i di Gsell, Cagnat, Carco- 
e archeologiche del 


Le ricerche aeree in Algeria, — Le opere ammiri 
pino, Albertini hanno fatto conoscere le immense ricche? 
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suolo algerino, Il merito dell'iniziativa delle ricerche aerce spetta al sig. Pierre 
Averseng ed all'aiutante capo de Frayssinet. Nel 1934, іп occasione di una 
gita in aeroplano nel sud di Costantina, il giovane archeologo e l'aviatore uma- 
nista si estasiarono dinnanzi all'abbondanza delle vestigia dell'occupazione 
romana e comunicarono la scoperta al sig. Leschi, Direttore delle Antichità 
in Algeria, il quale si mise subito in relazione col Comandante dell'aviazione 
in Algeria, col. Weiss. й 

Coll'autorizzazione del Ministero, fu organizzata uma missione militare, 
incaricata di definire il “ Limes ,, romano da Laghouat alla frontiera tunisina. 
Gli equipaggi avrebbero avuto una guida preziosa negli studi del R. Р. Poide- 
bard, per il compimento dell'incarico, che sarebbe stato espletato mediante 
l'osservazione aerea completata dalle prese fotografiche. 

Dato che per dirigere le ricerche è necessario lo studio obliquo del terreno, 
il R. P. Poidebard ha utilizzato la fotografia panoramica. Ma nel deserto 
la luce abbagliante e la foschia di sabbia non permettono di ottenere buoni 
negativi col processo utilizzato normalmente nella fotografia terrestre od aerea. 
In generale si preferisce guardare gli oggetti voltando la schiena al sole. Ma 
in questo caso la foschia proveniente dai venti di sabbia dei giorni precedenti, 
rende l'atmosfera uniformemente brillante ed i dettagli del suolo si sfumano. 
Le fotografie panoramiche prese in queste condizioni, anche con uno schermo, 
sono regolarmente velate o troppo esposte. Si prendano invece controluce, 
quasi faccia al sole, П rilievo presenta all'obiettivo le zone meno soleggiate, ©. 
di più, i piccoli corpuscoli della foschia di sabbia in sospensione nell'atmosfera 
intercettano i гары solari є li riflettono in gran parte fuori del campo dello 
apparato, I negativi così ottenuti, con lastre ortocromatiche comuni, senza 
schermi, hanno in generale buona esposizione, buoni contrasti e dettagli. СИ 
operatori fotografi seguirono questi principi nel corso delle varie ricognizioni. 
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In definitiva tutto il lavoro di scoperta è stato frutto della osservazione 
aerea, mentre la fotografia ha servito solo da controllo. Nella ricognizione 
delle rovine, l'archeologo aereo deve vincere il camuffamento di una natura 
che seppellisce anche le necropoli. Nel corso dei secoli i venti di sabbia hanno, 
nella zona subsahariana, ricoperto il suolo con un immenso sudario e le vestigia 
delle antiche costruzioni, sprofondate a m. 1,50 o 2 sotto il livello del suolo 
attuale si traducono in leggere ondulazioni che l'occhio, іп generale, 
non distingue con l'illuminazione normale. 

Una strada catramata, alla Тисе del giorno, appare unita ed ideale. Ma. 
di notte, i fasci luminosi dei fari d'antomobile fanno apparire, in maniera 
esagerata, le irregolarità dell'asfalto. Del pari, la mattina e la sera, allorchè 
il sole è molto basso sull'orizzonte, la grande incidenza dei raggi luminosi 
accresce enormemente le ombre portate, Per пп osservatore aereo, il suolo 
che nelle ore mediane del giorno ha l'aspetto unito, assume maggiori con- 
trasti, є la scarpata che era impercettibile prende un rilievo inaspettato. Dopo 
le piopgie invernali la steppa subsahariana rinverdisce. 

1 materiali delle rovine si sono lentamente disciolti е la loro sostanza 
si è Integrata nel terreno, che ha variato la sua composizione e contiene 
_ troppa calce per poter essere fertile, Сід contribuisce ad anemizzare, in qualche 
mado, la vegetazione di copertura che, per il suo colore diverso da quello delle 
piante circostanti, riproduce fedelmente l'immagine delle vestigia sotterrate. 

Si ha un esempio di questo curioso fenomeno nella regione “ Oranie , dove 

si può vedere presso Saint-Leu una forma di basilica, che si disegna sotto la 
vigna, si può dire per opera propria, 
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l/archeologo aereo dispone anche di altre armi per carpire al suolo 1 
segreti che nasconde, Dal suo osservatorio elevato e mobile, gli riesce relativa 
mente facile distinguere una semplice piega del terreno, un accidente geologico, 
da un raggruppamento umano о da un’opera artificiale. Il suo campo 
è abbastanza ampio per fargli comprendere se una data forma si integra о 
meno nella carta che ha sotto gli occhi; per quanto capricciose siano le costr: 
zioni, esse derivano sempre da una certa logica, e l'osservatore che ha l'abi- 
tudine dell’aria non si sbaglierà mai sulla convergenza di certe linee di 1 
ricercatore a terra non vedrà che un troncone amorfo ed enigmatico. 

Vi sono dei siti archeologici necessari eil evidenti; uno sbocco di fiume 
una platea montagnosa che domina un panorama, l'uscita delle gole verso 
Ja pianura, un fianco di collina donde la vista spazia lontano, un promot- 
torio sulla costa. Altri sorprendono ed interessano per la loro stessa ‘anomalia: 
indicano un'evoluzione nell'idrografia dei luoghi, un orientamento economico 
che ha variato, l'intervento di un fatto spirituale. 

In tal modo il metodo aereo permette di esplorare rapidamente ed a colpo 
sicuro vaste zone, che traversate in altri tempi da molteplici strade romane 
sono oggi abbandonate o frequentate solo da sparute carovane. Esplorarle в 
cavallo od a dorso di cammello sarebbe un'impresa, зе поп difficile, di sicu 
lunga, costosa ed ingrata. Senza il velivolo, sarebbe del tutto inaccessibile 
L'archeologia marina che ha permesso al В. Р. Poidebard di ritrarre dai futti 
la pianta dell'antico porto di Tiro della gettata di Alessandria, е che in avvenire 
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molto prossimo permetterà di risolvere le tanto dibattute questioni dei porti 
di Cartagine e di Cherchell, capitale della Mauritania di Cesare. 

ТЛА, analizza i risultati già ottenuti in Algeria coll'osservazione aerea. 
il loro interesse e le ricerche che si possono prospettare. 

I risultati acquisiti dalla prima missione archeologica comandata dal 
tenente Schneider hanno sorpassato tutte le speranze. In pochi giorni l'aviazione 
aveva determinato i punti essenziali del ‘Limes ,, romano іта Laghouat ed 
il confine tunisino e preparato varie campagne di scavi. In seguito, voli privati 
eseguiti da Averseng col tenente Piéchon e l'aintante саро Frayssinet, аррог 
tarono delle informazioni sulla regione fra Laghouat c Lalla Maghaia alla 
frontiera del Marocco, e su qualche aspetto poco conosciuto della civiltà 
mussulmana. қ 

Senza dubbio, non si tratta che di una ricognizione, ma di una тїс 
zione feconda, e le illustrazioni delle ricerche effettuate, che accompagnano 
quest'articolo, possono essere considerate come gli inizi di un album che illustri 
e completi i numerosi lavori di archeologia algerina. а 

la prima ricognizione ha avuto lo scopo di ricercare i tipi più usuali di 
lavori (1 fortificazioni del “Limes у. LA. alla domanda della definizione де 
“Limes ,, risponde che si tratta della linca di difesa che protegge gli ksoriani 
(sedentari) contro i grandi nomadi, Senza dubbio esiste una zona molto PIÙ 
avanzata, munita di avamposti, che gli eruditi, ehe hanno compilato un primo 


AERONAUTICA CIVILE 337 


VESTIGIA DELLA CITTÀ BERBERA D'ANOURA лоп MELLEL 


inventario delle ricchezze archeologiche dell'Africa settentrionale hanno deno- 
minato la Praetentura. Tutto porta а ritenere che nella Practentura si eserci- 
tava una sorta di vigilanza sulle migrazioni dei greggi, i cui pastori sono stati 
chiamati “dei sedentari che viaggiano ,,; gli spostamenti avvengono sempre 
entro limiti fissi, seguono l'acqua. 

Tn conseguenza i fortini romani sono scaglionati lungo le piste dei greggi, 
piste che da quell'epoca sono rimaste sensibilmente le stesse. Le vie imperiali 
che rilegano il Tell alle oasi del sud interessano meno i pastori, delle linee 
di pozzi ed i rifugi, dove possono abbeverare gli animali e preservare nei silos 
il magro raccolto strappato al pezzo di terra mutevole su cui è caduta la pioggia. 
Da ciò deriva l'esistenza di posti a Messa, Tadmit, Chellala, Djelfa, Il fatto 
è tanto più verosimile in quanto dove non vi è spostamento di greggi, la difesa 
Tomana si ferma bruscamente al “ Limes ,,. Così al sud di Costantina, il Limes 
passa da Ad Majores, Майа, Bades, Bordj Saada, les Ouled Djellal. È il paese 
del dattero e del cammello. A sud di questa linca, spariscono tanto il mon- 
tone quanto la Praetentura; rivelazione di un allevamento organizzato, riflesso 
del realismo coloniale dei Cesari. 

Una seconda osservazione dell'esploratore è la grande densità di rovine 
in queste regioni oggi pressochè inabitate. Che si tratti del sud dell'Aurès 
fra Zribet el Oued e Negrine, delle pendici sud del Djebel Onk dove, per 
chilometri si disegna un'intera rete di muraglie antiche che formano dei qua- 
drati o losanghe, o ancora del paese di Hodna, dappertutto si nota l'aspetto 
del terreno caratteristico, che rivela le vestigia nel sottosuolo. 
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L'aviazione civile nell’ U. R.S, S. 


Quanto segue è stato stralciato da un articolo di Alex Biel, pubblicato nel 
fascicolo n. 24 della Кегие du Minisiéve de l'Air, L'articolista — senza aver 
Ja pretesa di dare un quadro completo e rigorosamente esatto — espone dati 
interessanti sullo sviluppo dell'aviazione sovietica. 


Paese immenso con la sua estensione di 1.267.000 chilometri quadrati 
(pari ad un sesto delle terre emerse) e con i suoi confini che dall'est all'ovest 
distano 000 chilometri e dalla Finlandia all'Afganistam 4000, T'U. R.S.S. 
offre caratteristiche possibilità allo sviluppo dei traffici aerei. 

La stessa vastità del territorio, l'entità della popolazione (172 milioni 
d'abitanti) l'organizzazione amministrativa (ГО. М. 8.8. è — come noto — 
il raggruppamento di undici Stati, formati da 31 repubbliche autonome e da 
quarantuno territori o regioni dipendenti dagli undici Stati) esigono, d'altra 
parte, che le comunicazioni siano tali da favorire lo sviluppo delle relazioni 
fra le varie regioni, centri e popolazioni. 

Ora, le comunicazioni in superficie sono ancora scarse nel territorio del- 
TU. К. S. S. Tranne un’ importante rete fluviale — che è solo in via di orga- 
nizzazione — la viabilità è rappresentata da 84.000 chilometri di lince ferro- 
viarie e da una sommaria rete stradale, principalmente costituita da antiche 
strade militari. Inoltre i rigori del clima rendono pressocchè inutilizzabile 
gran parte di dette vie di comunicazione, per parecchi mesi dell'anno. In tali 
condizioni il trasporto aereo diventa un prezioso ausiliario ed un mezzo di 
comunicazione eccellente, АТ disopra dell'oceano artico, della zona polare, delle 
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inaccessibili catene montane, l'aeroplano trasporta la posta e, nell'inverno, 
effettua rifornimenti, collega centri che altrimenti rimarrebbero privi di collega- 
menti per tempi notevolmente lunghi. Ad esempio la città di Takoutsk trovasi 
а 2700 chilometri dalla più vicina linea ferroviaria. Durante la stagione calda 
i collegamenti si effettuano attraverso la Lena e mediante una pista automo- 
bilistica e l'aeroplano ravvicina di un mese le distanze; durante l'inverno non 
è possibile alcuna comunicazione se non attraverso le vie d'aria. 

Attualmente — secondo l'A. — la lunghezza totale delie linee aeree 
(km: 85.000) supera quella delle strade ferrate. Per il 1937 è previsto un 
aumento di km, 9000 di linee ferroviarie e di oltre km, 35.000 di aviolince, 


Organizzazione dell'aviazione sovietica. — Non esiste nell''U. В. $. $. un 
Ente unico che coordini e controlli tutte le attività aviatorie. Fin dal 1922 
l'aviazione militare dipende dal Commissariato del popolo per la Difesa Nazio- 
nale, la direzione dell'Industria aeronautica rientra nell'organizzazione del 
Commissariato рег l'Industria pesante, la direzione dell'aviazione civile forma, 
invece, un dipartimento autonomo nel Soviet dei commissari del popolo. L'or- 
dinamento dell'aviazione civile “ Aeroflott,, — secondo l'assetto derivante dai 
provvedimenti del 1934 — comprende le seguenti 8 Sezioni a ciascuna delle 
quali fa capo una delle forme dell'attività dell'aviazione civile sovietica: 

19 trasporti aerei; 

2° aviazione agricola; 

39 fotografia aerea e propaganda; 

49 servizio sanitario; 

5% volo a vela; 

6° dirigibili; 

7° ricerche scientifiche e istituti di ricerca; 
89 istruzione e personale. 
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A Mosca esiste ша Ispettorato centrale della flotta aerea civile, П paese 
è stato diviso in 13 territori o circoscrizioni; una direzione regionale raggruppa, 
per ogni circoscrizione, l'insieme delle attività aeree. Le direzioni regionali sono: 


Direzione del territorio di Mosca con sede a Mosca. | 
" мо dell'Ucraina „ Кіе 
„ мо d'Azov-Mar Nero » Rostovsul Don, 
it » del Volga 
и 222 della Transcaucasia 3 


| 
dell'Ural Sverdlovsk. | | 
| 


“ " dell'Asia Centrale “ Tachkent. 

^ » della Kazakhie-Nord 2 Aktioubinsk, 
- а della Kazakhie-Sud йн Alma-Ata. 
n » della Siberia Occidentale n Novosibirs 


iberia Orientale „ Irkoutsk, | 
stremo Oriente ^ 00 Khabarovsk. | 
» » della Russia del Nord » Leningrado. | 


Ogni direzione regionale deve assicurare il funzionamento di tutte le cate- | 
gorie dell'aviazione civile, l'esercizio delle basi aeree, lo sviluppo delle organiz- 
zationi a terra. 


Un'organizzazione autonoma “ L'Ossoviakhim,, si interessa, inoltre, di tutta || 
l'aviazione sportiva, della propaganda aeronautica e della preparazione militare ! 
per l'intiero paese, | || 
Crediti importanti vengono assegnati all'aviazione. Per l'anno 1936 hanno | || 
raggiunto la cifra di 300 milioni di rubli. | | 
1 trasporti aerei, - Nel 1923 ГО. В. S. S. disponeva di 400 chilometri 11! 
di linee aeree regolari, Attualmente l'estensione della rete aerea è di km. 85.000. 
1 secondo piano quinquennale prevede per il periodo 1937-1938 km. 122.000 | 
di aviolinee, | | 
La seguente tabella dà alcuni dati statistici sull'attività del traffico aereo | | 
nel triennio 1933-35 І 
| яв | ом E 1 
| | 
| | | 
Chilometri percorsi. . . п. — |rt.4204400 22.843.100 | 36.730.000 
| Passeggeri trasportati — m. 43-054 | 73372 | 
Posta trasportata . . . tonn. ЁСОН 3-806,0| 1 
Bagagli e merci 2.2. tomm | 1.508,7 6.787 | | 
| | і 
"Totale generale percorso | ^ i 
in migliaia di . . tom km | $3041 9.875 | 
E еш: | | 
| passeggeri .,,..... te 2.074,60 3.343 1 
| posta "TP 1 2.011,2 3.034 ! | 
bagagli e шета... .. | 2-446,7 3-498 | | | 
| | 
| 
у | 
| 
| 
| 
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Le Aviolinee ФИС. В. 5. S. К. 5. 5. sono: 


- Le aviolinee esercite dall'U 


A) Linee internazionali: 


1. Mosca-Velikiia-Louki- Kaunas-Koenigsberg—Berlino, La linea è eser- 
cita da Mosca a Koenigsberg con materiale russo (pel rimanente tratto dalla 
compagnia tedesca Deruluft, L'accordo con la Deruluît è scaduto nel gennaio 
1037. È probabile che esso s ituito da un accordo con la Lufthansa), 

2. Leningrado-Tallin (Reval)-Ripa-Berlino, esercita in unione con la 
Deruluit, 

3. Mosea~Briansk-Kiew-Iassy-Klni-Ushorod-Praga, cscreita in unione 
con la compagnia cecoslovacca Statni-Aéroline. 

4. Tachkent-Samarkand-Kaboul. (Afganistan). 

5. Oulan-Onde-Oulan-Bator (Mongolia), 

È prevista (1037) l'inaugurazione di due altre linee: 

Tiflis-Bakou-Boukir (Iran), ove si effettua il colle 
d'oriente dell'Air-France е con la linea delle Indie della К. L. М. 

Wladivostok-Vellin-Petropavlosk-en-Kamtchatka-Nome (Alaska). Questa 
linca, prolungamento della grande aviolinea trasversale Mosca-Wladivostok 
collegherebbe la rete aerea sovietica alla rete della Pan-Amcrican- Airways 


ах 


B) Linee Nazionali: 


т. Linee gestite 
prospetto: 


Дай Астойой (1035). Tali lince risultano dal seguente 


d'ordine Itinerario 


Mosca-Tiftis per Kharkov, Rostov 


Mosca Vladivostok, per Kazan, 
Sverdlovsk, Petropavioy-k, Omsk, 


5 


| Novosibink, Krasnok Irko- 
ШЕК, Onlan Oud, Khabarovsk . | Sigo | Posta e passes 
| | A partire da No 
| | Solamente posta. 
Мож e like: E io jo5 | Posta e passeggeri 
| 3 | Mosca Tachkent, рот Akticubin k | 3050 poros 
| | solamente posta. 
4 | Mosca Leningrado... . . . 650 | Linea postale 
5 | Mosca: Mina $c er rns 72 Posta e passeggeri 
6 | Mosca-Stalingrad 2.2... 995 bs E 
7 | Stalingrad Elista ...... жо 5 бі 
| св | Mosca-Stalimoggork ....... 234 ” а 
| 9 | Sverdlovsk Tehsliabinsk-Magnito- | 
Ii) o санне és ааа | ae " E 
| зе | Жити e e xe mee] x oo E 
| arl Eharkov-Odema ........! бю | E 


12 | Kbarkov-Marionpol 2222... 300 » ” 


Bises 
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Itinerario 


Odessa-Kherson-Skadovsk . . . 
Stalino-Starobelsk 
Kiev-Odessa .......... 

| Kiev-Stalino .......... T 
Rostov-s/Don-Sotchi ...... 


Erivan-Leninokan . ... . . . - 
Frivan-Bassarichegar ...... 


| Біхаі-баспаві.,....... 


Koutais-Soukhoum Sotehi . . . . 
Коціаіз-Мекіуа......... 
Tevlakh-Zakataly ........ 
levlakh-Agdam ......... 
Bakou-Krasnovodsk 12.2... 
Bakou-Lenkoran ........ 
Tachkent-Stalinabad ...... 
Tachkent-Oche ......... 
Tachkent-Frounzé |. нае 
Tachkent-Thardjowi . . . -> -+ | 
Thardjouî-Thachaouz. 221130 
‘Thardjoui-Tourtkoul ...... 
Thardjoui-Novié-Ourguentch . . 
Thardjonî-Askhabad . . . . . . - 
Askhabad-Gassankouli. 2.2.2.2. | 


| Askhabad-Siernyi-Zavod 2... | 


Askhabad-Tachaouz 


Tachaonz-Novié-Ourguentch . . . | 


Tourtkoul-Mowinak ....... 
Frounze-Karakol 
Frounze-Oche 
Stalinabad-Gharm . . . . 
Stalinabad-Khorog . . - 
Stalinabad-Kouliab . T 
Stalinabad-Baoumanabad .... 
Stalinabad-Chaartouz . . . - + 
Stalinabad-Parkhar 


pe 
| della linea | Natura del traffico 


xm. | 


250 Posta e passeggeri 


Solamente posta 
зад Posta e passeggeri | 


з 


245 ‚ « 


520 D - 
E Merci solamente 
Posta e passeggeri 


—-—=— 
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Itinerario 


іл | 
да tica | 


Natura del traffico 


Alma-Ata Djarkent ....... 
Alma Ata Bert! 
Alma-Ata- Karz | 
Alma-Ata-Tachkent 223133. 
Sergniopol-Bakhty 221110) 
Karaganda-Karkaralink 2... 
Karaganda-Petropavlosk 2... 


Aktioubinsk-Konstanaî 
Aktioubinsk-Ourals | 
Aktionbinsk-Gonrieff . ... 
Ouralsk-Gourif ........ | 
| 
| 
| 


Djoussaly-Karsakpai ...... 
Novosibirsk-Kumerovo 2.2... 
Novosibirsk Kolpachevo . . . . . 
Omsk-Tara ....... 
Trkoutsk-Takoutsk | . . 
likoutsk-Bodaibo 2... .. 


Khabarovsk Alcsandrovs 
по вири ка 


Ай xandrovsk Ohe-Sakh 


Khabarovsk -Ohe- Petropavlog 
(Kamtchatka) , . 


Khibarovsk-Ohe-Sakhaline .., 
Lening 
Vytegra-Lodeînoîe- Polé 
Leningrad-Petrozavod 
Arkhangi 


line .. 


sk-Onst-Ouma 2. 
Arkhangelek-Naryan-Mar 2... 
Arkhangelsk-Onega ааа, 
Arkhangelsk 


BÉ ара 


stok Nikolaievsk s/Amour 


Nikolaievsk s/A.-Petropavlosk nel 
Kamtehatka.. es e sa 


Telurepovetz-Vachki 22.22. 
Pittrozaved<k Oukhta. а... 
Tourikoul-Khodjcili . . . 

"Tourtkonl-Tel'mibat, , . . 


= 
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2. Linee gestite dalla Direzione delle vie marittime del Nord. 

Oltre alle lince interne dipendenti dall'Aeroflott, sono esercite dalla Dire- 
zione Principale delle vie marittime del Nord — che utilizza per il suo traffico 
idrovolanti con speciale attrezzamento — le seguenti linee: 

Tiouniène-Tobolsk-Samarovo-Berezovo-Obdovsk; 

Krasnoïarsk - Ieniseisk- Podkamenno-V. Imbatskoie—J garskoie- Doudins- 
кое. 

Basi aeree. - La rete aerea sovietica — che comprende 183 scali, dispone 
di 210 basi aeree (a disposizione dell'Acroflott). Inoltre ogni municipio, centro 
industriale, centri cooperativi, centri demaniali d'agricoltura, dispone di campi 
d'atterraggio, aperti alla circolazione aerea. L'A. calcola all'incirca а 5000 il 
numero di detti terreni d'aviazione, 

Materiale dell'Acroflott (1935). - Le linee aeree sovietiche sono esereite 
con materiale di produzione nazionale, Ecco i dati relativi ai principali appa- 
recchi in servizio nel 1935: 


= - 
Tipo | costrizione Motore а 
Ant. о |Monoplano| 3 М 26 da cx. 300 15 km 1000/km-ora 200 
metallico 
зш.) o, t M 26 da c.v. 300 5 km 800/km-ora 235 
Stal. 3 а 1 М 22 da су. 480 8 km 8oo/km-ora 235 
K. 5 K 1 M15 da cv. 450 s km 700/km-ora 200 
Khai 1 |Мопорјапој 1 М 22 da c.v. 480 E km osc/km-ora 300 
in legno 
Р. 5 [Biplanoco-|1B.M.W. da c.v. 600 2 |km Soo/km-ora 200 
struzione 
mista 
У.з [Biplanoin | 1 Мы да сл зоо | а |vetocità di erocie- 
legno ra km-ora 150 
... 


m Nella rivista Samolot, n, 12 del 1936 sono riportati altri dati statistici sullo 
ыг "рро della rete aerea e sull'attività dell'aviazione civile sovietica, I dati 
No ricapitolati nelle seguenti tabelle. 
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TABELLA T 


RETE AEREA E ATTIVITÀ DELL'AVIAZIONE CIVILE SOVIETICA 
NEL TERRITORIO DELI U, U. R. S. (ESCLUSA L'AVIAZIONE POLARE) 


1923 | змо | маз | зөв |o 


A) Sviluppo della rete aerea in km' 


а) Lince d'interesse Federale | . | 420 |15426 |34761 |45600 |55009 
b) Linee d'interesse locale . . | — 16764 |25000 |27600 


B) Attività aviazione da trasporto: 


а) Km, volati (in migliaia dikm.) | 48,2| 2750,6|11188,5|36750 |50000 
5) Passeggeri trasportati | . . . | 299 | 9293 |42080 |12753 |1769 
с) Posta trasportata (іп tonn.) . | 1,8) 72,5] 2032,7| 5875 |10000 
d) Merci e bagagli (in tonn.) . . | ол] 123 | 1489,2| 9050 |16700 


Carico totale trasportato (in tonn.) | 18,3] 346, 6722,3|26025 |40780 


Tonn. chilometro (migliaia) . . . | — 729,1] 3062,6| 9875 | 20840 


Percentuale di aeroplani a carico 


commerciale ........| — 749| 80,2) 5 


C) Speciali attività esplicate dal- 
l'aviazione: 


a) Area sorvolata per la lotta 
contro insetti nocivi all’eco- 
nomia agricola e forestale (in 
migliaia di km) |. .... | — 34,4] 403,3] 520 | 600 

8) per la lotta contro le larve di 
zanzare malarifere (in mi- 
glaia di km?) .......| — 751,1] 2004,5] 3000 

г) Ore di volo per sorveglianza 


di foreste ed altri scopi. . . | — — |тоозо |28852 |35500 
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TABELLA IT 


RETE AEREA 
X ATTIVITÀ DELL'AVIAZIONE CIVILE SOVIETICA NELLE REGIONI POLARI 


Sviluppo della vite 


1780 | то | xe | 768 | шаг 


Attività dell'aviazione da trasporto 


| 
| 


| | Ti 
Na банан ақынын | i | amu | 213 
Pista tranportate du lg. ess | ат | 4928 | 543 
| Merci trasportate in kg... . 3327 tjor) 12363 тазиз | 93554 
Tonnellate km. . | es 35382 164860,9! amos] 358102 
jo | 227 


TABELLA ПТ 


LAVORO EFFETTUATO 
DALLA SOCIETÀ " AMICI INDUSTRIE AERONAUTICA К CHIMICA, 


| өв | эн | өө Тай 
! | | 
Fol e ile: MEN 
Numero campi di volo a vela . LL 
Numero velivoli senza motore . . | — 345] 1260. 1950 | 
Piloti di 1° e 2° grado di velivoli | | | 
senza molore <<. LL. EN ую зю ovo 
| Piloni per lancio con paracadute . | 3| а 595 | 1060 
| Lanci efettuati con paracadute da | | 
IP IAA Жэн | 2000 | 500000 | Вооооо | 2050000 


| Зившэн di modelli volanti . gooo | 450000 болоо | ‘750000: 
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SOMMARI DI RIVISTE ITALIANE 


NIVISTA MARITTIMA. — N. 1, 1937. 


Messonsst, Да“ Rivista Marittima „ entra nel 70° anno di vita - б. риса, 
Spagna г poteré marittimo - В. BERNOTTI, Le Marine nel 1936 — 
Navi da battaglia - О. DI GIAMBERARDINO, Offensiva — PERSISTI, Venti anni 
f: dopo l' Jutland — Notiziario di politica estera — Rivista di Riviste - Biblio- 


grafia — Notiziario - Rassegna tecnica — Rassegna della Marina mercan- 
tile - Sommario di riviste. 


PUGLIESE, 


RIVISTA DI FANTERIA. — 


1, 1937. 


Concorso a premi bandito dalla ** Rivista di Fanteria „ per l'anno 1937-XV 
= Gen, des. d'armata V. Воввто, Le diverse Armi ed il combattimento in mon- 
lupa ~ Gen, di C. ФА. В. CORSELLI, L'Italia guerriera - Gen. di Div. 5. 
Tarca, Appunti с considerazioni sulla divisione motorissata - Gen. di Div 
(Р. A.) G. Carnosa, La cooperazione delle forze marittime nella guerra totale — 
Col. di fant. (8. М.) L. TRIONFI, Tattica ed esplorazione di fanteria - Ten- 
col. d'art, (5. М.) б. Liuzzi, La divisione celere nell'esplorazione in rapporto 
all'esplorazione aerea - Теп, col. di cav. W. POCCETTI, La sicuresza della divi- 
sione celere — Magg, med. prof. С. REITANO, Considerazioni sulla guerra писто- 
dica - Magg. genio С. Махавсо, Telefoni e radiotelefoni — Note е proposte 
Notiziario - Notificazioni - Recensioni. 


\ 50 NAZIONE MILITARE. — М. та, 1936. 


dore di uomini in Napoleone — N. Мовавіто, Navi da guerra a Napoli - 
Р. Bauns, Clausole militari del trattato anglo-egiziano — P. PALLOTTA, Le forze 
| armate nel mondo, Il terso Reich - С. ONGARO, П problema delle materie prime ~ 
| D, BARBATO, La guerra in montagna. Un battaglione di primo scaglione nella 
1 difesa - В. CARBONELLI, Problemi della preparazione. Funzione della стета- 
| tografia nella Nazione militare — А. У. PELLEGRINESCHI, La “litoranea ,, 
| libica - a. b, Annotazioni fasciste - Carn., Conversazione coi 
ha. ув, Stampa politica e problemi militari - La pre e post militare in Italia е 
| all'estero ~ Osservatorio sportivo — Notiziario della Milizia — La vita del- 
2 


| У Nazione Militare ,,, Proponimenti - A. BALDINI, L'uomo e il fascina- 


l'ufficiale in congedo nelle guarnigioni e nei campi — Le armi degli altri - 
Scrittori e lettori, 
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IVAEROTECNICA, — Б, 12, 1936. 


J. Аскккнт, Gallerie aerodinamiche per alte velocità — б. BASEVI, І campi 
d'aviazione. La loro planimetria ed ubicazione - F. MUSELLA, Sondaggi Шегі 
eseguiti alla stazione aerologica sperimentale di Vigna di Vaile nel primo 
semestre 1036-ХІУ - Libri e pubblicazioni - Rassegna della stampa aero- 
tecnica — Unificazione - Notizie tecniche - I nostri morti — Associazione 
Italiana di Aerotecnica (A, L D.A.). 


L'UNIVERSO. — М. 1, 1937. 


В. Відхені D'Esrinosa, L'attività jotogrammetrica ей" I. б. M. durante 
il biennio 1935-36 - б. NAVA, Le vie di comunicazione d'Etiopia ~ б. СОМІХ, 
Li prosciugamento del Lago d'Arsa nella Venezia Giulia = D. РЕТТЕХА, Il Medi- 
terranco e il Levante - Cartografia - Notiziario - Bibliografia. 


NUOVA ANTOLOGIA 


— №. 1555, 1937. 


С. CARDUCCI, La prima polemica di Giuseppe Parini, Dalle carte inedite = 
к. Мошо, Questi ragazzi (I). Premiato nel Concorso per un romanzo del tempo 
fascista - С. BOTTAI И rinnovamento di Кота - A, PANZISI, И bacio di 
Lesbia (1) - A. Luzio, La fuga di Felice Orsini dal Castello di Mantova = 
F. DELLA GHERARDESCA, Nazionalismo in Sud-Africa - E. CECCHI, Forma 
sione di Giotto, Nel VI centenario della томе — Note e Rassegne, 


1556, 1937. 


G. Parisi, Miguel de Unamuno є il segreto della Spagna = A. Рахахь 
Il bacio di Lesbia (1) - W. E. GLADSTONE, Lettere all’Abate Luigi Tosti sulla 
Conciliazione. Con una notisia di D. Mawo Inguancs = В. Momo, Questi 
(Ш) - Р. DE FRANCISCI, Tradizione e rivoluzione nella Storia di Кота — 
І. MoNTAXELL, Distaccamento in А. О. - Note e Rassegne. 


ECHI E COMMENTI, — N, 1, 1937. 


Sen, A, BACCELLI, L'Esposizione di Roma al Senato - Gen. $. VISCONTI 
Prasca, La vittoria italiana т A. O. е il prestigio della хаста bianca ~ Sen. 
Е. CATELLANI, Egitto e Gran Bretagna - Osservatorio - L'Italia nella stampa 
stera - Economia, Finanza, Corporativismo = Forze Armate - Libri € 
coltura, 


— N. 2, 1037. 


Seu, Р. Commenta, 11 Segretario del Partito Ministro Segretario di Stato = 
Sen. E. CATELLANI, Egitto e Gran Bretagna - Prof. Ж. Рагогом, If VI Con- 
gresso internazi rvatorio — L'Italia nella 
stampa estera — Economia, Finanza, Corporativismo — Forze Armate - Libri 
e Coltura, 


le dell'insegnamento tecnico = С 
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RASSEGNA ITALIANA. — Fasc, CCXXIV, 1937. 


ТА RASSEGNA ITALIANA, L'accordo italo-britannico — Сеп, С. MARIETTI, 
La nuova costituzione dell'Unione Sovietica = V. MARONGIU, Successioni e dona- 
zioni nella riforma del Codice civile — L. NONNO, Panorama Mediterraneo — 
LA RASSEGNA ITALIANA, Documenti: I riconoscimenti del valore italiano nella 
Relazione austriaca sulla grande guerra. L'epistolurio di Giosuè Carducci - 
Е. PESCE, 11 Canzoniere del Boiardo е l'Orlando innamorato — Politica inter- 
nazionale: Documenti dell'accordo italo-britannico = 8, Rosati, Libri italiani 
è stranieri — Luctor, П Codice diplomatico della Repubblica di Genova - LA 
DIREZIONE, Vita dell'Impero, Si costruisce dalle fondamenta — D. OCCHIPINTI, 
L'azione di Mosca nell'Africa del Nord, TL Neo-Desluy in Tunisia - E, Мухі, 
La questione del Sangiaccato di Alessandretta — Е. ZANON, I canti di guerra, 
d'amore є di lontananza dei leggendari Dubie di Somalia = С. ВЕКТАССНІ, 
Le geografia universale illustrata = б. FORNARI е $, ROSATI, Libri coloniali, 


RASSEGNA DI POLITICA INTERNAZIONALE. — Fasc. I, 1937. 


8. BETHLEN, L'avvenire del Bacino danubiano e l'Italia - б. С. MAJONI, 
Giornalismo giapponese - С. Vepovato, Questioni territoriali nell'America 
Latina. Lo frontiere tra Ecuador e Peri — A, TORRE, La preparazione diploma- 
tica dell'impresa libica. Le prime avvisaglie del conflitto — A. Мозсивхі, Gli 
acconti di Roma е la ricostruzione danubiana ~ Bibliografia. 


LA VITA ITALIANA. — Gennaio 1937. 


M. CsREMORIS, 17 popolo nello Stato - С. SOMNI PICENARDI, П mestiere 
di Re ~ Verapievs, L'Italia є L'Ufficio Internasionale del Lavoro — В. Талха 
Le basi ideologiche razionaliste del contunismo - б. CAVALLUCEI, Tradizione 
Гайана? — С. VIGEVANI, Roosevelt e la politica finanziaria degli Stati Uniti — 
Зар балктухі, Л traliato franco-siriano = б. Tucet, Ibn Saud - К. Force: 
Davawzani, П messaggio di Roberto Forges Davanzati ai fascisti di Napoli — 
С. Риклом, Fatti е commenti — Le Rassegne politiche: Politica estera; 
Politica interna; Politica coloniale e orientale; Economía e finanza, 


CIVILTÀ FASCISTA, — Dicembre 1036. 


б. GENTILE, L'Istituto Nazionale di Cultura Fascista - M. АЈМОХЕ-САТ, 
L'ariazione in Ajrica Orientale - б. TARROSI, Stato е popolo nella politica 
di Vincenzo Cuoco = ©, Desanto, Note sull'America = N. PADELLARO, ARGO, 
Rilievi ~ A, ALBERTI. Роја, Gli Stati Uniti е l'America latina - б. SPERDUTI, 
L'esercito coloniale - б. P., La mostra della stampa cattolica. Uno sguardo 
alla Triennale di Milano — А. Fassio, Politica agraria = Vita degli Istituti 
di Cultura. Fascista, 
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COSTRUIRE, — Gennaio 1937. 
TL “Gentlemen's agreement, italo-inglese = Dario Тавсні, Nell'Etiopia 
redenta. 1 Cantieri sonanti della nuova rita - C. М. CARETTA, La funzione 


Roma-Berlino = б. А. CASTELLANI, La corporazione dato sociale дей Impero = 
G. ZAMPAGLIONE, Estrema sinistra - Е. б. PARVIS, L'accordo italo-inglese є l'Italia 


uel Mediterraneo - В. Pavese, Fascismo e democrazia - C. M. C., All'estremo 
confine cliopico-sudanese = C. FEDERICI, La voce dell'Italia fascista ucl conflitto 
ра le due Spagne - O. Mosca, Г servizi marittimi nell'economia. corporativa = 
BRUCCOLERT, Per un opportuno contratto nazionale di compartecipuziont 
agraria - б. Самла, IL generale Clemente Lequio = б. E. DEL MONTE, 
Il Parlamentarismo jrancese е la Corsica — Е. STANCAMPIANO, Cesare, giornali 
sta — F, Свіхо, L'attività dell'Istituto Coloniale Fascista = С. BARTOLOMEL, 
Lo spirito dei latino-americani = У. Scorza, Rilegsendo la lirica del Carducc 
alle fonti del Clitunno — 8. DE MARTINO, Essenza di Michelangiolo = M. PIRERO, 
I problemi dei ciechi 


BREVI RIASSUNTI DI ARTICOLI 
PUBBLICATI SU RIVISTE AERONAUTICHE ESTERE 


REVUE DU MINISTERE DE L'AIR. — N. 24 
«ріштез d'embiellagos sur les moteurs d'avion en ligne à rejroidissement par cau. 

Studio sulle differenti cause della rottura di bielle nei motori d'aviazione 
con cilindri in linea e raffreddati ad acqua, Le osservazioni e lo studio su questo 
genere di avarie, di essenziale importanza e gravità, sono tratti, sia da consta- 
tazioni su motori accidentati, sia da esperimenti effettuati al banco prova 
Descrizione di vari tipi di cuscinetti, loro caratteristiche costruttive; difetti 
riscontrati nelle leghe del metallo anti-frizione e relative conseguenze; impor 
tanza della lubrificazione, Studio sulla rottura delle bielle provocate da imper- 
fezioni di forgiatura; deficienza delle bielle a forcella, есе 

Conclusioni generali derivanti dallo studio di tutte queste санч 
ramenti che si dovrebbero apportare nel campo della costruzione degli organi 
interni dei motori d'aviazione per її loro migliore funzionamento. 

Numerose fotografie. 


Les 


; miglio- 


Le groupe moto-propulsenr moderne 
L'articolo — riguardante il complesso е la utilizzazione dei moderni 
gruppi moto-propulsori d'aviazione — consta di due parti. Nella prima è 
svolto uno studio teorico relativo ai problemi derivanti dall'impiego del 
compressori di motori d'aviazione nei voli ad alta quota, alle possibilità de 
ditterenti tipi di compressore, alla loro costruzione ed al loro funzionamento, 
alle caratteristiche principali ed alle dimostrazioni teoriche d'impiego di езгі. 
La seconda parte è dedicata ai motori ай olio pesante d'aviazione e contiene 
una documentazione sulle ultime realizzazioni e sulle particolarità e sistema 
adottati nei vari tipi di motore attualmente іп uso od in esperimento; na 
descrizione delle loro caratteristiche generali є del loro funzionamento. 
L'articolo è corredato di numerosi schemi illustrativi е da fotografie 
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LES AILES. — N. 808, 


Quelle est la valeur réelle du train rentrant? 

Studio sull'efficienza, in rapporto alla velocità degli apparecchi, della 
diminuzione di resistenza aerodinamica risultante dall'impiego del carrello 
retrattile, Vantaggi e difetti del sistema in confronto al carrello fisso; carat- 
teristiche speciali del carrello retrattile; considerazioni teoriche in merito alla 
velocità degli apparecchi dotati sia dell'uno che dell'altro sistema, 


L'AÉRO, — N. 1489. 
L'avion de chasse " Morane 405 + 

Descrizione dell'apparecchio moderno da caccia " Morane 405 , , mono- 
plono ad ala basse monoposto a guida interna, munito di motore-cannone 
Hispano-Suiza 12 YCRS di 860 с. v. di carrello retrattile є di dispositivi 


ipersostentatori. 

Principali caratteristiche: 

COSI ARPINO RR ж m. — 10,00 
lunghezza юіше.............. ш 8 
superficie portante... .......... пф 18 
peoawmoto...... s. з жк assa AES 3976 
PEG НОВІЙ: ‚Шш. ж» к» г ую, a, V o kg. 2240 
velocità шагіша..,......... + + kmjh 500 


Piani e fotografie. 


— N, 1490, 
Comment fonctionne un " loch ,, . 

Spiegazioni sul funzionamento dell’anemometro indicatore di velocità, 
sistema Jaeger, per misurare la velocità d'avanzamento degli apparecchi, 
Indicatori speciali e loro funzionamento, strumenti diversi per il controllo della 
forza del vento є per Іа quota di ascensione, 


1491. 


Les méthodes modernes des prévisions météorologiques. 

Descrizione dei sistemi impiegati per determinare le condizioni meteo- 
tologiche ed atmosferiche; impiego dei palloni-sonda dotati di strumenti per 
la registrazione automatica, a differenti quote, della pressione barometrica, 
della temperatura, ecc. Impiego della radio per la trasmissione di tali 
tegistrazioni su appositi apparecchi a terra; funzionamento di tale sistema, 
esperimenti е risultati raggiunti. 


— N. 1492. 


Le dimarrenr est divenu un accessoire indispensable. 

Descrizione dei vari dispositivi di messa in marcia per i motori d'av 
zione, loro funzionamento ed utilizzazione, Particolarità dei vari dispositivi 
Attualmente in uso; spiegazioni sulle loro caratteristiche costruttive e sul loro 
impiego. 

Fotografie 


Bises 
енн 
tenenle 
di Rotta 


356 RIVISTA AERONAUTICA 


. 1493. 


Comment est réalisé le freinage des avions à l'atterrissage. 

Problemi riguardanti i metodi d'atterraggio su terreni che, ai limiti, 
sentano ostacoli da evitare o superare. Impiego dei dispositivi ipersostentatori 
per frenare la velocità residua; importanza degli alettoni a fessura sul profilo 
е sul bordo d'uscita dell'ala, loro utilità essenziale per questo genere di atter- 
raggi. Studio teorico sulle influenza di tali dispositivi impiegati sui modemi 
apparecchi delle varie specialità, 


THE AEROPLAN. 


— Vol, IL n. 1332. 


A native-born airscrew, (Elica di origine inglese). 

Articolo sull’elica a passo variabile Hele Shaw (controllo idraulico), 
realizzata nel 1928, П prototipo, іп pratica, non ebbe successo, Nel 1934 la 
Bristol Aeroplane & Motor Company acquistò il brevetto cd iniziò esperi- 
menti che dettero risultati soddisfacenti. 

Attualmente gli Hawker Hart con motore Mercury VIII, sono muniti di 
tali eliche le quali fino ad oggi hanno dato ottimi risultati. 

Piani. 


— Vol. LI, n. 1334. 


Progress in civil flying-boats, (Progresso nella costruzione degli idrovolanti civili). 

L'articolo, interessandosi del progresso raggiunto dalla Short Bros nella 
costruzione degli idrovolanti, mette a confronto il rendimento e le caratteri- 
stiche dei vecchi tipi Calcutta e Kent con il moderno Empire, L'articolo inoltre 
fa uno studio teorico е tecnico sulla possibilità di costruire idrovolanti il cui 
peso totale superi i 36,000 chilogrammi. 


Tabelle comparative: 


Anno di costruzione ....... 1928 1931 1936 
Tipo dell'idrovolante . . . |... . "Сена, “Кам, — "Empiré, 
Superficie portante mg... s... 168,62 13935 
Potenza complessiva normale су... . 1515 2140 2000 
Peso totale 2........... 10:206 14.528 18.380 
Velocità massima km/h . 22.2... 197 205 зи 
ПОЕН MBE 624 эв ээн жле + ДӨН 5945 6096 
Autonomia km, .......... 199 724 1300 
Геро di decollo sec., ....... 23 26 24 


Fotografie e piani (vedi anche Flight, vol. XXX, п. 1460). 


ol LI, n. 1335. 


The latest about skin friction, (Gli ultimi studi sull'attrito delle superfici). 

Descrizione tecnica degli esperimenti eseguiti con l'apparato "" esploring 
Pilot ,, del prof. Jones dell'Università di Cambridge per studiare gli effetti delle 
correnti laminari e vorticose sulle varie superfici delle ali, 
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Nell'articolo è deseritta la nuova teoria a Copertura levigata aerodinamica 
mente (Aero dinamic Smoothness), con la quale viene stabilito che non è sempre 
desiderabile una copertura liscia. 

11 prof. Jones spiega che esiste sempre fra i piani vorticosi confinanti e la 
superficie, un sottopiano laminare dello spessore di una millesima parte di 


pollice, Questo piano levigato impedisce che sulla superficie ruvida si formino 
delle correnti vorticose. 


Diagrammi e specchi. 


FLIGHT. — Vol, X: 


п, 1458. 


The Milner У. Р. Aiscrew. (Elica a passo variabile Milner), 

Descrizione della nuova elica a passo variabile Milner, la quale differisce 
dai tipi attuali perchè il passo varia dall'alto in basso, o viceversa, mediante 
l'apertura о la chiusura di una valvola di strozzamento. 

1l funzionamento del meccanismo che cambia il passo dell'elica si basa 
sul principio delle forze centrifughe, le quali agiscono sulle pale dell'elica in 
rotazione producendo una variazione del passo, controllata e frenata da un 
regolatore. 


L'elica è a tre pale e può essere regolata per quattro passi differenti, 
Fotografie, piani, specchi. 


— Vol. ХХХ, n. 1459. 


A“ Minor ,, in metal, (It piccolo apparecchio metallico “ Minor „). 


Articolo sul nuovo monoplano С, W. Cygnet “Minor,, costruito dalla 
nuova Ditta inglese C. W, Aircraft. 


L'apparecchio è costruito interamente in metallo, è munito di motore 
Cirrus Minor da 80/00 c. v., ed ha le seguenti caratteristiche: 


iiec n weeks diff 


Superficie portante . . . . 
Peso a vuoto. . 


СЕЙЛИ гу sit umm ien oe cap 
Peso totale. . . БЕ —— но 7 
Velocità шазіша,......... 0... kmfh 


Velocità crociera .... 
Velocità atterraggio 


Atterraggio Ш, нн m 
ТИЙИШ» ss gg наб ALA vic Ie a ER 
Autonomia... EE ES 
Quota di tangenza pratica ......... mi 5500 


Fotografie, disegni, piani. 
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— Vol XXX, m. 1460. 


Whither Armament? (Dove giungerà Гаттатеню?). 

L'Autore Н. Е, King, analizza l'attuale sviluppo, e quello clie prossima- 
mente verrà raggiunto, in fatto d'armamento dei velivoli, L'A, descrivendo 
diversi tipi di cannoncini e mitragliatrici ed i relativi montaggi e torrette 
impiegati in Francia, Germania e Stati Uniti, fa dei confronti tra l'arma- 
mento bellico di tali paesi ma non parla di quello inglese, 

Nell'articolo sono descritti diffusamente: 

а) il cannoncino americano da 37 шуш costruito dall'American Arma- 
ment Corporation; 
b) l'apparecchio francese da caccia " Muraux 190 ,, , e relativo motore, 
il quale è munito di cannoncino che spara attraverso il mozzo dell'elica; 
г] il cannoncino Oerlikon Р. F. e il relativo montaggio; 
d) й" Fokker С. 1,, ed il suo armamento costituito da tre mitraglia- 
trici da 7,9 m/m e da due cannoncini da 23 m/m, 
Vi sono inoltre descritti, brevemente, altri tipi di cannoncini. 
Fotografie e piani. 


AERO DIGE 


— Vol, 29, n. 5 


Physiological requirements of high altitude aircraft compartments, (Necessità 
fisiologiche delle cabine ре» gli apparecchi d'alta quota). 

Analisi del capitano medico americano Harry G, Armstrong per dimo- 
strare la necessità di impiegare cabine ermeticamente chiuse nei voli d'alta 
quota. 

Sono descritti tre tipi di cabina; 

1) Cabina a pressione; 

2) Cabina ad ossigeno; 

3) Cabina a pressione-ossigeno, 
гі specchi e fotografie. 


Some methods used in the static testing of aircraft structures. (Alcuni metodi usati 
nelle prove statiche delle strutture degli apparecchi). 

Relazione del sig. Edwin W. Walker della Brewster Aeronantical Corpo- 
ration, sugli esperimenti compiuti con un nuovo sistema impiegato nelle prove 
statiche delle varie parti del velivolo, 

Gli esperimenti sono stati approvati dal Bureau of Aeronautics della Marina 
degli Stati Uniti Е 

Piani e specchi. 


Nuovo apparecchio americano " Time Flies ,, . 
Descrizione del ‘Time Рев; un monoplano ad ala bassa, terrestre da 
corsa e da trasporto leggero, costruito dalla Hawks Айстай di Redding 
Conn. S. U. 
L'apparecchio è munito di un motore Р. & W, Twin Wasp R 1830 С. В» 
1150 €, v. е di un'elica a velocità costante a tre pale, tipo Hamilton. Costruzione 
metallica, carrello retrattile, 


p D 
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Caratteristiche: 

Aperta diate кабіни бару Й ш. 945 
ТАШ аа. арте бр te st aa а » | бло 
Altezza ...... Mines ea ыа, ж 45 
Superficie portante ............. ша 1486 
Velocità шазіша........... 22. km/h 610 
Velocità crociera .............. » 547 
Velocità atterraggio con Raps 22... 104 
Velocità senza flaps. . . Ce pa gn 109 
Ашопопіа......... ЖЕЗЭРЭЭМ2076-02 


Fotografia, 


AVIATION, — Vol. 35, n. 21. 


Some pratical aspects of rocketeering. (Alcuni aspetti pratici dei velivoli a тагго). 
Articolo dello scienziato tedesco Willy Ley, sulla possibilità d'impiepo 
dei motori a razzo per facilitare il decollo dei velivoli sovraccaricati. 
Descrizione tecnica del tipo di motore che si potrebbe impiegare e teorie 
sulla sua utilità, 


Ultimate maximum speed at sea-level, (La velocità massima raggiunta al livello 
del mare). 

Ilprimo di una serie di articoli sui limiti del rendimento degli apparecchi. 
Analisi delle velocità raggiunte fino ad oggie previsioni di migliorarle nel futuro. 

Si rileva che il miglioramento dipende, più che altro, dalla eliminazione 
dell'aria parassita e dalla costruzione di ali ad area variabile sul tipo di quella 
dell'apparecchio francese “ Arivol,, attualmente in costruzione, 

Viene fatto un confronto per le spese di manutenzione dei recenti velivoli 
da corsa е cioè, il " Macchi Castoldi ,, , 17" Hughes ,, ed il " Caudron Renault ,, 
con quelli per gli apparecchi da trasporto ‘Douglas DST ,, e il “ Ford „ 
trimotore. 

Fotografie e diagrammi. 


WESTERN FLYNG. — Vol. 16, п. 11. 


Exit the villain-ice. — (Nuovo sistema per prevenire la formazione del ghiaccio 
sulle varie parti del velivolo). 
Deserizione del metodo usato dalla linea aerea Trans-continenta] & Wester 
Air, Inc, per sciogliere il ghiaccio che viene a formarsi sulle superfici dei veli- 
voli. L'apparato, comprese le tubazioni, 11 serbatoio ed il liquido, pesa kg, 80, 
Questo sistema copre tutte le parti dell'apparecchio, compresa l'elica. 
Segue la descrizione di un altro metodo sperimentato su aleuni apparecchi 
della stessa società, il quale viene applicato sui profili delle ali e dei piani 
di coda per impedire la formazione del ghiaccio. Esso è composto da un tubo- 
lare di gomma che, gonfiato all'occorrenza dal pilota, causa, con la sua aumen- 
tata sezione, lo sgretolio del ghiaccio eventualmente formatosi. 
E Fotografie e piani. 
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FLUGSPORT. — N. 25. 


Descrizione ed illustrazione degli apparecchi: 

Monoplano bimotore commerciale “RWD 11, ad ala bassa a sbalzo, 
costruzione mista, рег 6 passeggeri, con motori Walter Major da 105 c.v. 
elica Ratier a passo regolabile. Caratteristiche: apertura alare m, 15,2; super. 
ficie alare ше 25: peso а vuoto kg. 1740; totale kg. 2650; velocità massima 
300 km/ora; autonomia km. 800. Віріапо monomotore giapponese “ Aiba- 
Tubame 6,, della Taxi Works Tokyo, triposto commerciale, costruzione in 
legno, con motore della Tokyo Gas Denki Jimpu a stella da 150 c. у 


Motoren auf dem Pariser Salon. (Motori alta Mostra di Parigi). 

Descrizione ed illustrazione dei motori esposti dalla Francia е diagramma 
delle caratteristiche dei vari motori Diesel esposti da Junkers, Salmson, 
Coatalen; critica dell'indirizzo costruttivo generale, 


26. 


Descrizione ed illustrazione degli apparecchi e motori: 

Monoplano bimotore "Focke-Wulf Fw 58 В Weihe,, da bombarda- 
mento (con torretta anteriore per mitragliatrice) trasformabile in apparecchio 
da scuola per volo cieco. 

Caccia monoposto monomotore “ Henschel,,, sesquiplano in metallo 
leggero. Motore BMW 132 a stella rafireddato ad aria. Caratteristiche: aper- 
tura alare m. 10,3; superficie alare m 24,85; peso a vuoto kg. 1460; totale 
kg. 2220. 

= per apparecchi leggeri Hasenbein e Osmers, a 3 cilindri a stella, 
a due tempi; da 34 с. v. 1800 giri; cilindrata totale тозо сиз, peso kg. 3s. 


Motoren auf dem Pariser Salon. (I motori al Salone di Parigi). 
Completamento della descrizione dei motori e degli accessori esposti a 
Parigi dalla Francia, Gran Bretagna, Cecoslovacchia, U. R.S, 8, 


LUFTWISSEN. — N. п. 


Zur Entwicklung von Grossflugbooten. (Lo sviluppo dei grandi idrovolanti). Gl. 

Sistemi costruttivi americani per i grandi idrovolanti da trasporto, che, 
secondo le idee di Sikorsky e Short, presentano maggiore convenienza di costru: 
zione rispetto agli aeroplani terrestri, per le linee oceaniche, 


Lichtschreiber für Flugmessungen. (Registratore ottico per misure in volo). 

Relazione dell'Istituto di ricerche sul volo a vela di Darmstadt, sugli 
apparati cinematografici per la registrazione di qualsiasi genere di misure 
(tempo, pressione, angolo di incidenza, ecc.). Il movimento della macchina, 
che viene usata sugli alianti può essere ad. clettromagnete о ad orologeria, La 
macchina ha un peso totale di Soo gr. ed impiega pellicole di 35 mm. di 
larghezza e 1500 metri di lunghezza, 
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Synkvonregistrier-Forderwork [tir Lujtjahrt Messgeräte. (Apparato di movimento 
sincrono per registratori per aviazione). 
Apparato per il comando sinerono di registratori dî misura, a movimento 
elettromagnetico, costruito dall'Istituto di ricerche sul volo a vela di Darmstadt, 
da applicarsi ai registratori per alianti. 


Neuere Funkpeileráte für. Flugzeuge, (Nuovi apparati per vadiorilevamenti da 


bordo). RASHNITZ. 
Descrizione dell'apparato di radiorilevamento ed indicazione di rotta 


della Airplane and Marine Direction Finder Co. con segnalazione ottica a 
mezzo di ricevitorie con tubi di Braun. 


LUFTWEHR, — N. 12. 


Der Luftverkehrs in Sowjetrussland. (Il traffico aereo nell'U. В, 5. 5.). Magg. 


L. SCHÜTTEL. 
Relazione sulla organizzazione dell'aviazione civile nell'U. R, 8. S., sulla 


Tete attuale del traffico с risultati d'esercizio. Descrizione del materiale in 


servizio, 


Die Kriegsflugzeuge auf der int. Luftjalwtausstellung in Paris. (Gli apparecchi 
militari al Salone internazionale di Parigi). G. W. FEUCHTER. 
Descrizione ed illustrazione degli apparecchi esposti a Parigi 


DEUTSCHE MOTOR-ZETTSCHRIFT. — N. то. 

Descrizione ed illustrazione del monoplano commerciale ad ala bassa 
“Heinkel He 70,, (Blitz) per 4 passeggeri е 2 persone di equipaggio; motore 
BMW VI a 12 cilindri da 750 c. v. Caratteristiche: apertura alare m. 9,05; 
superficie alare m2 20,45; peso totale kg. 3450: velocità massima 370 km/ora; 
quota tangenza m. 5350; autonomia km. 1000. 


=N. r2. 


Descrizione ed illustrazione del caccia menoposto “Не s1,, (aeroplano 
terrestre “51 L. idrovolante “st У.) biplano monomotore, costruzione 
mista, con motore BMW VI da 750 c. v. armato con 2 mitragliatrici sincroniz- 
zate, munito di radio. Caratteristiche: apertura alare m. 11-8,60: superficie 
alare m? 27,20; peso totale kg. 1900: velocità massima 330 km/ora; quota 
tang. m, 7700; autonomia km. 390 (710 con serbatoio supplementare), 


FLUGWESEN, — N. пла. 


Descrizione ed illustrazione del bimotore leggero “ Praga E 210,,, mono- 
Plano quadriposto commerciale ad ala a alta sbalzo, costruzione mista con 
motore Walter Minor. Apertura alare m. 12,50; superficie alare ше 17,50; 
peso totale kg. 1350; velocità massima 230 km/ora; quota tangenza m. 4500; 
autonomia km, 600. 
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JUNKERS NACHRICHTEN. — Ж. 7/8. 


Schwerd! Flugmotoren. (Motori Junkers ad olio pesante), 

l'articolo, parlando dello sviluppo raggiunto dalla Junkers nella costru- 
zione dei motori Diesel, descrive il motore M 03 a 4 cilindri sperimentato 
nel 1913, і motori Е оз a 6 cilindri, F 03 a 5 cilindri (800 с, v.), В 04-Jumo 
4 (520 c. v, aumentato a 750 с. v.) a 6cilindri, in servizio nel 1932 sulla Berlino~ 
Amsterdam, ed infine il moderno Jumo 205 a 6 cilindri doppi (550 c. v. 500 kg.) 
montato sui velivoli rapidi Ju 80 e sui Domier 18 delle traversate atlantiche. 


- N. 9. 


250 Musterpritfungen. (Га эзота prova di omologazione). 

Resoconto delle prove di omologazione degli apparecchi Junkers, iniziate 
nel 1919 su un apparecchio " Б 13 ,,, е che hanno raggiunto, nell'autunno del 
1936, il numero di 250 con un “ Ju 86 z ,,; sono indicate le modalità delle varie 
prove. 


Der Nachtlufteerkchr, (П traffico aereo notturno — Vol. то della Relazione di ti- 
cerche), Prof, dr. ing. C. PIRAHT. 

Studio del prof. C. Piraht, Direttore dell'Istituto Scientifico-commerciale 
per l'aviazione del Politecnico di Stoccarda, sul traffico aereo notturno, sulla 
sua convenienza e sui vantaggi economici e di potenzialità che esso può 
apportare specialmente sui grandi percorsi transcontinentali e transoceanici. 
Diagrammi e tabelle. 


LUPTFAHRTFORSCHUNG. — N. п. 
Geschwindigheits— und Staudruckverlanf im senkrechten Stursfiug. (Velocità е 
pressione aerodinamica nella picchiata verticale). F. N, SCHEUBEL. 
Studio analitico delle sollecitazioni provocate in un apparecchio dalla pic- 
chiata verticale, e degli errori derivanti da un calcolo di approssimazione, che 
si mantengono nei limiti di tolleranza. 


Das ebene Problem der Fliigelschwinging, (I! problema piano delle vibrazioni 
dala), R. KASSNER е Н. FINGADO, 

Ricerche teoriche sulle vibrazioni di ali a profondità costante, apertura 
alare indefinita oppure limitata da piani onde avere un flusso piano, e con due 
gradi di libertà (flessione e torsione). È possibile calcolare esattamente, per ali 
senza alettoni e senza smorzamento per parte del materiale, la velocità critica, 
coll’ausilio di una tabella di curve. Si danno esempi di calcoli, coi criteri per il 
progetto di ali con buoni requisiti rispetto alle vibrazioni. 


менее Untersuchungen über Dezimelerivellensender mit Schlitzanodenmagne- 
trons, (Nuove ricerche sui trasmettitori ad onde cortissinte con anodi di magne- 
trone suddivisi). В. W, GUNDLACH. 
Relazione sulle varie costruzioni e sulla teoria dei trasmettitori ad onde 
cortissime, con anodi di magnetrone suddivisi, ed esposizione dei metodi di 
misura, fra cui uno ad interferenza, per la determinazione esatta della frequenza. 


т 


хол? та ILNVIAII 
HOKAN INC VINV/TISG OXISININ 'ONINSOO 'N 


363 


RIVISTA AERONAUTICA 


RIVISTA AERONAUTICA 


364 


MARE, И) 


опол ла A4NOIZVAlOMUSH,NA ау VINOGIAD та оакуо лав BLSISSY наліво ниавати Я 
поча тяа VINY TIAA OMSINIW ‘ONIUSOO "NAD INA VIIVII NI ОТОРУТА ‘I 


Bises 
ваза. 
tenenle 
Fred 


m | 


RAGAGAGAAARAGA AA La nee 0e 


VARIE 


Guerra diplomatica; ricordi e frammenti di diario (1914-1919) 9) 


La storia dei grandi avvenimenti politici è fatta 
sulla base di documenti ufficiali, che nella loro rigi- 
dità e molto spesso nella loro laconicità rappre- 
sentano come la consacrazione delle varie tappe, 
dttraverso le quali gli avvenimenti si profilano e 
si sviluppano, Lo stabilire fino a che punto questi 
documenti contengano tutta la verità, costituisce 
spesso il tormento dell'esegesi storica coscienziosa, 
che nelle sus indagini si avvale di fonti complemen- 
tari, atte a meglio far comprendere il clima storico 
in cui i fatti si sono maturati erivelati, l'ambiente 
spirituale e'sociale in cui i protagonisti hanno 
agito, sicchè si riesca ad individuare la spina dorsale 
degli eventi da narrare ed interpretare nelle loro 
molteplici interferenze, 

Pra queste fonti complementari utilissime sono certamente quelle costituite 
da memorie, ricordi, apprezzamenti di nomini di primo o secondo piano, che 
hanno avuto funzioni direttive o esecutive di grande interesse nello sviluppo 
degli avvenimenti. 

Esse però, derivando da uomini molto spesso parti in causa, sono varia- 
mente influenzate dalle virtù e dalle passioni degli autori e dei rispettivi popoli, 
e risentono evidentemente del clima spirituale, psicologico e sociale in cui 
vengono prodotte per il pubblico attuale e per i posteri; e ciò tanto più, quanto 
maggiormente tendono a dimostrare una tesi preconcetta, 

La storia vera, e quindi non suscettibile di adattamenti contingenti, non 
può aversi se non dopo lunghissimi anni, quando cioè si sono completamente 
sopite le passioni e gli interessi, intesi a deformare più o meno profondamente 
la verità, 

Ai fini pratici però è del massimo interesse considerare il modo come la 
storia viene rappresentata alle viventi generazioni, che sono le protagoniste 
della storia in continuo divenire, e che inconsapevolmente rappresentano i 
fattori concreti di orientamenti politici e di competizioni a larghi e non sempre 
immediati sviluppi. 


Guerra diplomatica; ricordi є frammenti di diario (1014-1010), con 33 
tavole fuori testo. LUIGI ALDROVANDI MARESCOTTI. A. Mondadori, Milano, 


Prezzo L, 22. 
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Influenzare in un modo piuttosto che in un altro le cosiddette correnti delle 
opinioni pubbliche, significa fare opera di concordia o di potenziale avversione 
politica, significa contribuire a creare armonie, affinità, comprensione reciproca, 
oppure diffidenze, rancori mal бөріні, asti, desideri di rivincite morali e materiali. 

Enorme importanza pertanto assume la narrazione fatta dai principali 
protagonisti degli avvenimenti, giacchè in questa materia quello che vale è 
ciò che viene riferito e non quello che viene taciuto; quello che conta è la testi- 
monianza dei presenti e non il silenzio degli assenti, Mai come in questo campo 
gli assenti hanno sempre torto. 

Gli avvenimenti grandiosi della guerra mondiale e della maleonnessa pace, 
nei loro moventi e nei loro sviluppi, sono stati oggetto ormai di tutta un'ampia 
letteratura, nella quale all'estero hanno recato la loro testimonianza di vita 
vissuta i protagonisti di primo piano e quelli di piano minore (per certi aspetti 
forse più importanti, perchè meno legati da ragioni di stato). 

Si hanno ormai memorie, ricordi, impressioni, interviste, articoli, rettifi- 
che, smentite di Capi di Stato, di Ministri, Ambasciatori, Condottieri, ecc. 

Ognuno ha voluto portare il contributo della narrazione della propria azione, 
svolta in quegli anni densi di eventi o la propria testimonianza, per far sì che 
lo storico futuro si avvantaggi del materiale offerto e ne ricavi poi una visione 
d'insieme, da servire per la Storia con I'S maiuscola, 

Naturalmente ogni narratore, per quanto si professi fedele alla verità, 
ha una tesi da dimostrare ed in questa dimostrazione aprioristica non di rado 
fa poco onore alla verità, contribuendo a diffondere leggende ingiuste a danno 
della tesi avversaria, o anche della tesi non perfettamente convergente con la sua. 

Quindi le sapienti omissioni, le distratte insinuazioni, i concitati spunti 
polemici, le meditate imprecisioni di circostanze e di fatti salienti, le demago- 
giche perorazioni a base di frasi fatte e vuote, le volute involuzioni di forma, 
che dicono e non dicono, 

Noi italiani siamo stati vittime di questa deformazione della verità storica, 
in fatti che сі riguardano molto da vicino, da parte di scrittori stranieri, anche 
di rango eminente; е buona parte delle nostre questioni nazionali, direttamente 
o indirettamente connesse con la guerra mondiale e con le sue conseguenze, 
sono state falsate о (pecchiamo pure di ottimismo) mal rappresentate nel 
mondo intellettuale di oltre Alpi o oltre mare. 

La colpa în verità è anche nostra, ed ecco perchè si è detto sopra che 
gli assenti han sempre torto. 

Se si eccettui la pubblicazione dei due volumi di Antonio Salandra La 
Neutvalità Taliana е L'Intervento, di qualche breve chiarimento, in giornali 
italiani ed esteri, di Vittorio Emanuele Orlando, di ricordi di qualche nostro 
Ministro, accreditato in capitali balcaniche, del libro di Cadorna La guerra 
alla fronte italiana nulla è stato sinora pubblicato di tutta la nostra agitata 
e densa attività diplomatica prima, durante e dopo Та guerra, sicchè поп v'è 
da meravigliarsi che il nostro apporto alla Vittoria interalleata sia rimasto 
sconosciuto o misconosciuto da chi aveva interesse di farlo. 

Jl riconoscimento della nostra azione doveva essere fatto da scrittori nemici, 
ai quali spettd il compito cavalleresco di attribuire инжимие suum. 

È da augurarsi vivamente che coloro i quali occuparono posti di grande 
responsabilità nella vita pubblica italiana rendano pubblica testimonianza 

della Joro opera, esplicata al servizio del Paese, 
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Benvenuta pertanto deve considerarsi Іа Guerra diplomatica di Luigi 
Aldrovandi Marescotti, che per aver vissuto alla nostra Ambasciata di Vienna 
nel periodo precedente all'eccidio di Seraievo, e nei primi mesi della guerra, 
per essere stato Capo di Gabinetto di Sonnino dalla fine del 1914 al 1919, e і 
рег aver coperto la carica di Segretario generale per l'Italia alla Conferenza 
Generale della pace a Parigi, in questo magnifico volume ci narra impressioni, 
fatti є circostanze su vari avvenimenti importantissimi avvenuti іп quegli 
amni, La narrazione di quegli eventi, vissuti in manicra diretta dall'autore, 
riuscirà del massimo interesse per lo storico futuro ed anche per noi contem- 
poranei, ansiosi di guardare un ро’ addentro a quel periodo cruciale della vita 
cnropea ed a tutto il avorio, in cui mal si forgiarono i nostri destini sul tappeto | 
verde di Parigi | 
“ Del Diario, che tenni nei cinque anni in cui fui Capo di Gabinetto agli 
мем, dice nella prefazione l'Aldrovandi, i frammenti che qui appaiono si | 
riferiscono più intensamente ad un periodo di poche settimane. Altri potranno | 
| 


essere pubblicati in seguito ,. 

Il titolo dato al volume dice già il suo contenuto, giacchè si tratta vera- 
mente di un ambiente di guerra, quello in cui si muovono ed agiscono le dra- 
matis personae della politica italiana dal 1915 al 1919. Guerra tanto più difficile 
a vincersi, quanto più l'avversario interlocutore è ammantato dalla veste di 
alleato, il cui destino se è solidale al nostro nei momenti brutti (e furono tanti], 
apparisce subito ed astiosamente in antitesi al nostro, quando la disfatta 
nemica non dà più preoccupazioni, e permette all'ingordigia ed alla tracotanza 
nglosassone di rivelare in tutta la sua ampiezza la propria ingenerosa 
ría, in funzione intimidatoria e ricattatrice verso 


franco; 
superiorità economico-finan: 


I sette capitoli del volume, se pure riguardano questioni non strettamente 
е cronologicamente legate fra di loro, auzi tra loro distanti anche di qualche 
anno, sono densi di ricordi, apprezzamenti, precisazioni, documentazioni, 
giudizi su ambienti e su uomini nostri e stranieri; il tutto esposto con uno 
stile nitido che avvince il lettore, lo fa partecipe degli eventi che rievoca, lo 
appassiona vivamente с lo fa soprattutto soffrire nella drammatica rievoca- 
zione dei famosi colloqui dei Quattro, durante i quali della Vittoria italiana, 
premessa storica ormai irrevocabile della Vittoria alleata, e fors 


appunto per 


indegno che la storia di coalizioni ricordi. 


| 

questo, fu fatto lo scempio рі | 
istette come Segretario, | 

| 


A questi colloqui dei Quattro l'Aldrovandi 
assieme all'inglese Hankey ed al francese Mantoux, 
Diamo un rapido з 


матдо al contenuto del volume. 


l'ambiente diplomatico е lo spirito prevalente a Vienna (dove ГА. sosti- i 
tui spesso ЇЇ nostro Ambasciatore, duca Avarna), nel 1013-1014, circa gli ! 
avvenimenti che poi si produssero, sono ritratti con acuta percezione di osser- уа 


vatore, che da circostanze apparentemente insignificanti riesce ad individuare 
orientamenti c stati d'animo non propriamente normali [ 
Segue 1 ione della questione di Fiume nel quadro del Patto di | 


L'Aldrovandi per la prima volta rende noto che la proposta italiana 
lasciava impregindicate le decisioni dell'Europa circa Fiume, Novi, Carlo- 
Pago, ecc, (nell'interesse pure dell’ Ungheria e della Croazia), е circa tutta la 


| 
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costa dal fiume Narenta in giù (compreso wn lungo tratto ora aseritto alla 
Dalmazia) fino al fiume Drin, con gli importanti porti di Ragusa, Cattaro, 
Antivari, Duleigno, S. Giovanni di Медиа (nell'interesse anche della Serbia 
e del Montenegro). 

Nel Patto queste disposizioni a carattere sospensivo divennero impegna- 
in quanto dalle Quattro Potenze contraenti venivano assegnate alla 
Croazia, le località dell'Alto Adriatico giù citate ed alla Serbia e Montenegro 
quelle del Basso Adriatico. 

"A questa redazione finale, dice l'Aldrovandi, contribui l'Ambasciatore 
di Francia a Londra, Paul Cambon, il quale sembrò oltrepassare lo stesso 
desiderio espresso su tal punto dal Ministro degli Esteri russo Sazonoff. 

Di ciò è prova l'informazione contenuta in un telegramma del nostro 
ambasciatore a Pietrogrado, Carlotti, informazione giunta a Roma in ritardo. 

“Tale azione di Cambon, in modesta sede di traduzione, fu forse, in 
parte, personale, e può apparire come arte di negoziatore per un assaggio іп 
primo tempo үл 

Vengono quindi esposte le ragioni per cui а Parigi la Delegazione italiana 
rivendicò Fiume anche all'infuori del valore formale del Patto di Londra; 
queste ragioni principalmente si fondavano sul principio dell'antodecisione, 
per cui Fiume aveva proclamato la sua annessione all'Italia in pieno parla- 
mento ungherese fin dal зо ottobre 1918, cinque giorni prima cioè dell'armi- 
stizio contro l'Austri 

Altro argomento sostanziale a sostegno della tesi era questo. 

Con l'art. 19 del Patto di Londra, la Russia s'impegnava a tenere un 
minimo di forze sul fronte austriaco, per impedire che, in caso di sua decisione 
di portare И massimo dello sforzo militare contro la Germania, l'Austria-Unghe- 
ria concentrasse a sua volta tutte le sne forze contro 1' Italia. 

In sostanza l'Italia s'impegnara a combattere lAustria-Ungheria, con una 
доме collaborazione russa. Ciò risultava chiaro dall'articolo то del Patto. 

La Russia, come è noto, defezionò e l'Italia dovette sopportare, al di là 
dei suoi impegni contrattuali, tutto il peso della massa austriaca 

Giò le dava diritto a maggiori compensi e questo dato di fatto ottimamente 
corroborava la tesi dell’autodecisione di Finme, 

Nel Patto di Londra inoltre Fiume era assegnata alla Croazia e non alla 
Croazia unita ad altri stati, che non fosse l'Austria-Ungheria. Alla Serbia 
infatti ed al Montenegro erano fatte altre assegnazioni di territorio in Dalmazia. 

Vien fatto qui di rilevare che il Patto di Londra, negoziato, per l'opposi- 
zione vivacissima della Russia, con criteri di compromesso fra i contrastanti 
interessi in Adriatico, asscenanduci Zara, Sebenico, la maggioranza delle 
isole e mona parte della Dalmazia, neutralizzando За massima parte del lito- 
tale da destinarsi alla Serbia ed assegnandoci la rappresentanza diploma 
tica dell'Albania, veniva ad assicurare all'Italia in quel mare una posizione 
preminente, ragione questa del resto fra le sostanziali per cui entrammo 
in 


ierra. 
Con l'assegnazione di Fiume e della Dalmazia, come voleva Wilson, al 
nuovo Ente politico (Serbia ingrandita e comprendente la Croazia), l'equili- 
а invece nettamente spostato ai nostri дати, 

tione, rimasta insoluta а doveva avere poi la nota solu- 
Jehe anno. 


brio e 
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Nel terzo capitolo si ha la narrazione del viaggio della missione interal- 
teata in Russia, dove a capo della nostra Delegazione era stato inviato Vittorio 
Scialoia. 

A suo tempo fu fatto addebito а questa missione di поп avere avvertito 
cid che si maturava in quel Paese, sicchè la rivoluzione scoppiò all'improvviso 
per Іа massa dei popoli alleati. 

Non sfugrirono certo alla missione interallcata i sintomi di ciò che si matu- 
rava in Russia. Ma i rispettivi componenti, per ovvie ragioni di disciplina 
bellica, non potevano certo allarmare anzi tempo i propri Paesi. 

Ritomata a Londra la missione, l'Aldrovandi, che ne faceva parte, in 
una lunga relazione a Sonnino espose i risultati delle varie conferenze tenute 
a Pictrogrado in materia politica, militare ed economica, facendo interessanti 
considerazioni circa la disorganizzazione osservata in tutti i campi, da quello 
dei trasporti е dei rifornimenti di munizioni a quello dello stato d'animo della 
popolazione e della classe dirigente, e richiamando l'attenzione di Sonnino circa. 
la posizione di inferiorità gerarchica, in cui nelle discussioni si era trovata Р Italia. 
rispetto agli altri Alleati, soprattutto per quanto poteva avere attinenza col 
futuro sviluppo dei rapporti dell'Alleanza in questioni per noi molto importanti 


Nel capitolo în cui si parla dei convegni di Rapallo e di Peschiera (6, 7, 
8 novembre 1917) viene sfatata più di una leggenda, come quella, per esempio, 
che attribuisce agli Alleati l'imposizione di togliere la direzione suprema della 
guerra a Cadoma, provvedimento invece già deciso dal Gabinetto italiano, 
prima di recarsi a Rapallo, e come l'altra che attribuisce а Foch segni di 
impazienza durante l'esposizione fatta a Peschiera dal Sovrano sulle cause del 
nostro rovescio dell'autunno 1917, mentre all'esposizione Fach non era presente 

A Rapallo dopo non poche discussioni venue decisa la costituzione del 
Consiglio Superiore di guerra. 

Vivo interesse suscita la narrazione del convegno di Peschiera, presieduto 
da 8. М. il Re ed a cui presero parte solamente Orlando, Sonnino, Bissolati, 
Llord George, Smuts, Painlevé, Franklin- Bouillon. 

A convegno finito, il generale Smuts riferì aleuni particolari del convegno 
ad Hankey, particolari che il solerte segretario di Lloyd George, durante il 
viaggio di ritorno in Inghilterra, fissò in un documento, di cui inviò copia 
all'Aldrovandi da Aix-les-Bains il 9 novembre; documento trovato in massima 
езано da Sonnino, e che per la prima volta viene riprodotto. 

In questo convegno il Sovrano dimostrò una calma virile e fece un'acuta 
disamina delle cause profonde ed occasionali del rovescio patito dal suo Eser- 
cito, e dell'importanza ehe aveva sempre avuto il fronte italiano nel quadro 
generale della guerra. La sua esposizione fu cosi avvincente e la sua fede nella 
ripresa dell Esercito fu così salda ed incrollabile, che Lloyd George, come 
egli afferma nelle sue Memorie di guerra, ne fu vivamente colpito, 


Та lettura dei tre capitoli in cui si parla delle condizioni dell'armistizio 
imposte all'Austria, della settimana di passione adriatica e della pace con 
l'Austria, avvinee in maniera particolarmente intensa il lettore, perchè gli 
fa rivivere attraverso il racconto fedelmente dialogato di un testimone le fasi 
man mano sempre più drammatiche, attraverso le quali passarono le nostre 
rivendicazioni nazionali. 
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In sede di fissazione delle condizioni d'armistizio avvennero ampie disci 
кіші, circa la risposta da darsi dagli Alleati ai famosi XIV punti di Wilson. 
Vi fu subito in proposito uno schieramento netto dell'Inghilterra e dell' Itali 
la prima decisamente rifiutò 11 principio della libertà dei mari, la seconda altre 
tanto decisamente rifiutò il punto IX, il quale in termini vaghi c insidiosi 
contemplava la questione delle nuove frontiere italiane. 

Mentre si discutevano le clausole navali dell'armistizio, venne pomposa- 
mente annunziato che gli Jugoslavi si erano impossessati della flotta austro-unga 
rica; è storicamente acquisito invece che uno degli ultimi atti dell'Imperatore 
in frode all’ Italia, era stato quello di farne grazioso dono agli Jugoslavi stessi 

Sonnino e Orlando non potevano che denunziare il trucco senz'ambai 

La clausola che maggiormente interessava gli Allcati, ancora în guerra 
furibonda contro le armate tedesche, tuttora in pienissima efficienza (tanto 
che Foch disse in Consiglio che l'esercito tedesco, pur obbligato a ritirarsi 
continuamente " persevera in una distruzione metodica, accettando battaglia 
ovunque, La lotta continua e si prolunga ,); la clausola, dicevamo, che più 
stava a cuore agli Alleati era quella che imponeva all'Austria l'obbligo di per- 
mettere il passaggio degli Eserciti dell'Intesa attraverso il suo territorio, per 
attaccare la Gornrimia dalla parte della Baviera. Venne infatti concordata № 
costituzione di un gruppo di tre armate (di trenta-quaranta divisioni) pel 
fronte bavarese, al comando di un generale italiano. 

Questa eventualità imminente, іно immediato della vittoria italiana, creando 
un altro fronte, decise la Germania a capitolare, come hanno scritto poi condottieri 
nemici. 

Leggendo i capitoli (VI е ҮП) in cui vengono riportate le interminabili 
e capziose discussioni, riguardanti la questione adriatica e i vari problemi 
interessanti il trattato di pace con l'Austria, il lettore rimane colpito ed 
esasperato nell'apprendere i particolari drammatici delle tesi in contrasto, 
cd ha la sensazione netta che l'Italia, trattata con blandizie, quando la sua 
firma occorreva per legittimare le rivendicazioni degli Айсан contro la Ger 
mania, veniva poi trattata da Potenza vinta più che da vincitrice, allorchè 
si trattava di valorizzare i frutti della sua vittori 

Clemenceau in una delle sue brutali affermazioni di forza, in cui si trattava 
di incrudelire contro il vinto, e quando precisamente impose, contrariamente 
al parere degli esperti militari della Conferenza, la cifra di 100.000 uomini 
all'Esercito della Germania (cosa direbbe oggi il Tigre dopo il riarmo del 
Reno?) ebbe a dire con veemenza: "Іо farò la pace in Europa: col signor 
Wilson e col signor Lloyd George,,. E Г Italia? 

Orlando е Sonnino, ciascuno in armonia col proprio temperamento, dife- 
sero strenuamente, pur tra errori di tattica, le posizioni, ma cozzarono contro 
la sopportazione gelosa (il nostro bollettino della vittoria all'estero fu muti 
lato), le ostilit ate da procedure arbitrarie ed illegali, l'intransi- 
genza messianica su principi, che dovevano aver valore quando si trattava 
dell Italia, mentre erano stati abbondantemente violati e con ben altra 
ampiezza ed altre conseguenze, allorchè la loro violazione faceva comodo 


rossi froncesi erano al centro dell Vniverso; la duttilità abile e spesso cavillosa 
di Lloyd George (vedasi il suo atteggiamento nel negare la validità del patto di 
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S. Giovanni di Moriana, che sanciva i nostri interessi іп Asia Minore); l'intransi 
genza presbiteriana di Wilson, che doveva poi finire in una casa di salute, e che, 
battuto sulla libertà dei mari dall'Inghilterra e su altri principi da Inghilterra 
е Francia, doveva rifarsi sull'Italia più debole per imporre il suo vangelo; 
erano queste le forze principali esteriori, contro le quali ebbe a lottare la nostra 
Delegazione (a sua volta minata nella sua compagine unitaria). 

l'infelice messaggio di Wilson al popolo italiano, per metterlo contro il 
proprio governo; il ritiro dalla Conferenza ed il rítorno a Parigi della nostra 
Delegazione; la convocazione dei Delegati austriaci per ricevere le condizioni 
di pace, convocazione fatta în assenza dell'Italia, che pure aveva distrutto 
la potenza militare degli Asburgo e che era quindi la principale interessata 
alla pace con l'Austria; la questione della ripartizione del tonnellaggio del 
naviglio austriaco e quella delle riparazioni; la questione degli sbarchi greci 
e nostri in Asia Minore, dove i nostri diritti, con procedura arbitraria ed Ше- 
gale, e con cinica malafede furono sic e£ simpliciter negati, in quanto all'accordo 
che li garantiva sarebbe mancata la firma della Russia (la cui defezione ci 
procurò maggiori oneri, come si è visto, е se mai doveva darci maggiori van- 
taggi); la spartizione coloniale fatta del ricco bottino all'infuori dell’ Italia, 
tanto che financo Lloyd George ebbe a dire ‘avere l'impressione che la Fran- 
cia assorbe troppo e che difficilmente potrà digerire tutto quello che acquista 
in questa guerra ,,; furono queste le principali tappe del calvario italiano. 

Financo nel preambolo del Trattato di pace con l'Austria si tentò di per- 
petrare la più ingiusta truffa storica ai nostri danni, là dove si diceva che 
la Monarchia austro-ungarica non esisteva più «per il libero impulso» dei 
suoi popoli. Orlando di fronte a quel grottesco tentativo protestò con la più 
vigorosa indignazione ed ottenne che quelle parole «che offendono la verità 
e l'opinione pubblica italiana» venissero soppresse. 

Troppo lontano ci porterebbe mettere in rilievo le riflessioni suggerite 
dalla lettura di quelle pagine drammatiche, che se fanno fremere di indignazione 
per il trattamento fattoci, ci fanno d'altro canto maggiormente fremere di 
soddisfazione e di orgoglio oggi, in cui la Nemesi storica spiega la sua funzione 
equilibrati 

L'Italia antisocietaria, antisanzionista, l'Italia padrona di un Impero, 
conquistato contro tutto e contro tutti; І Italia ricercata, rispettata, e perchè 
що? anche invocata come garanzia di pace e di salvaguardia di posizioni più о 
meno giustamente acquisite; l’Italia di Mussolini, insomma, che ha buoni 
garetti e buona memoria, ha vendicato l'Italia di Versailles, 

E trovasi іп piena ascesa. 

Vorremmo che quegli scrittori e giornalisti specialmente francesi, che 
ripetono il ritornello dell'ingiustificata (sic) reazione italiana al trattamento 
avuto а Parigi, leggessero molto attentamente quanto è contenuto nel libro di 
cui parliamo, perchè aggiornerebbero così molto salutarmente le loro idee 
ed i loro stati d'animo nei nostri riguardi. 

Auguriamo a questo libro dell'Aldrovandi la più larga diffusione possibile, 
sia perehé contribuirà a nutrire la mente degli Italiani di solido contenuto 
spirituale, da meditare ed assimilare, e sia perchè, riproducendo fedelmente 
la passione nazionale del recente passato connesso alla guerra, aiuta anche a 
comprendere pienamente la filosofia profonda degli avvenimenti posteriori e 
gli orientamenti per il futuro. VINCENZO LIOY 
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Scritti di Manfredi Gravina 


È necessario, per poter comprendere e penetrare l'opera. del Gravina,” 
che la consorte Maria Sofia Gravina “ һа raccolto con pia diligenza „ e che 
‘Tomaso Sillani ‘ha sagacemente ordinato ,, , accennare, sia pur fugacemente, 
alla sua densa vita e alla sua multiforme attività. 

Nato a Palermo nel 1883, il conte Manfredi Gravina di Ramacca a dicias- 
sette anni entra nella Regia Marina assolvendo poi, ancor giovanissimo, incari- 
chi difficili є delicati. Nel 1906 esercita a Shangai le funzioni di Console (ші 
anno più tardi pubblica La Cina dopo il 1900, interessantissimo studio sui fatti 
relativi alla rivolta dei boxers). Entusiasta del nuovissimo mezzo acreo è il 
primo ufficiale di marina osservatore su idrovolanti є già durante la camp out: 
libica compie voli di guerra. Durante la conflagrazione europea fa parte dello 
Stato Maggiore dell'ammiraglio Thaon di Revel, ma, ansioso di partecipare 
attivamente alla lotta, assume, pur mantenendo l'incarico precedente, il 
comando della torpediniera 24 O. S, e si inscrive come osservatore di idrovo- 
lanti, Due medaglie d'argento, una di bronzo, una croce di guerra al valore 
e una promozione per merito di guerra sono giusto premio alle sue gesta. # 
le suc imprese vanno ricordate: il forzamento del porto di Trieste (il 20 maggio 

1916, avendo a pilota Nazario Sauro) е i voli su Pola, Trieste, Pirano e Salvore, 

Nel dopo guerra, dal "r9 al "22, è addetto navale е aeronautico а Stoc- 
colma, con ufficio esteso a tutti i paesi scandinavi е baltici. Nel “го è incari- 
cato dei primi negoziati con Litwinoff. Nel "23 esce volontariamente dalla 
Marina per entrare nella Diplomazia. 

Fascista della prima ora, è poi chiamato dal Duce ad espletare incarichi 
delicati є importantissimi, Ed eccolo, finalmente, nel 1928, Alto Commissario 
della Società delle Nazioni a Danzica, sua opera è così perfetta ed equa 
che allo scadere del mandato viene riconfermato all'unanimità nell'alta carica 
per un secondo triennio. 

Il 19 settembre 1032, a Danzica, inaspettatamente, Manfredi Gravina 
muore al suo posto di battaglia. 

E “соп quale saggezza e autorità, con quale spirito di chiarovegi 
ed umana equità egli adempisse i doveri ardui є quasi contradditori della sua 
carica, in una posizione allora tanto piena di pericoli, fu testimoniato dopo la 
sua repentina scomparsa dal cordoglio che accomunó intorno al feretro di lui 
le fazioni e le genti pertinacemente avverse ,, (parole di Luigi Federzoni nella 
fazione "Ricordo di Manfredi Gravina „) 


breve pre 


I cinquantasei seritti sono suddivisi, a seconda. dell'argomento, in Profili 
storici, Studi navali € militari, Saggi politici, Russia є Baltico, Asia є Affrica 
è Stuti e riflessioni su memorie e documenti diplomatici 

Bisognerebbe parlare, sia pur brevemente, di tutti, perchè ogmuno ba la 
sua particolare importanza, ognuno dice sull'argomento che tratta una parola 


1) Scritti dé Manjredo Gravina, ordinati є presentati da TOMASO SIASI 
Prefazione di LUIGI FEDERZONI, Кома, * La Rassegna Italiane, ,, 1035-XNIV. 
1. go. 


Bises 
баш. 
tenenle 
Fred 


VARIE 373 


nuova, getta un raggio di luce su particolari ignorati e non completamente 
noti; ma ci dovremo, necessariamente, limitare a dire dei più significativi. 

U primo dei Profili storici è su Federico Gravina Grande Ammiraglio di Spagna. 

È questa la prima biografia completa che esce sul grande marinaio paler- 
mitano che — come dice Герідтаѓе posta sul palazzo Montevago a Messina — 
“cadde da prode a Trafalgar — degno del suo nemico Orazio Nelson — ma 
non felice ugualmente — di morir vincitore — per la propria terra natale ,,. 

Nel volume del Bozzo, Uomini illustri della prima metà del sec. ХІХ, in 
quello di Jurien De La Gravière, Guerres maritimes sous la République et l'Em- 
pire, sono state tracciate biografie del Grande Ammiraglio di Spagna, ma nes- 
suna, ripeto, è cosi completa ed efficace come questa breve e densa compilata 
dal suo discendente. 

L'esame di numerosissime opere relative al periodo di storia che va dalla 
Rivoluzione Francese alla fine dell'Impero (dal Thiers al Las Cases), la cita- 
zione, documentata, di lettere per la maggior parte poco note, se non add 
tura inedite, hanno permesso al Gravina di presentarci un profilo dal quale 
la figura dell'uomo che Napoleone defini, nella sua lettera al ministro Deerés 
(11 agosto 1805) "tutto genio e decisione nel combattere ,,, balza viva e 
vivente come da un quadro di Hayez, 

П secondo dei “ profili ., è quello di Teodoro 1, Re di Corsica, Oltre а trac- 
ciare la storia della vita del barone Teodoro di Хешћоћ — l'uomo che fu con- 
dottiero, re, e, infine, prigione per debiti (e il bellissimo epitaffio dettato da 
Walpole ricorda in poche parole tutta la sua movimentata e dolorosa esistenz 
la tomba — Grande ammaestratrice — Porta allo stesso livello — Eroi 
е mendicanti — Galeotti е re — Ma Teodoro apprese questa morale prima 
di morte — Il destino avendogliene dimostrato l'insegnamento іп vita 
Col concedergli un regno e col negargli il pane) — questo scritto è della più 
grande importanza in quanto narra, con limpidezza е verismo, come i francesi 
si impadronirono dell'isola italiana. Ed è questo il lato dello seritto che, Jogi- 
camente, più interessa, per ragioni che è superfluo qui ripetere. 

Il terzo scritto di questa prima parte ha per titolo Ux interessante perso» 
maggio della politica imperiale germanica, Questo profilo del barone Von Hol- 
stein, reincarnazione contemporanea della storica “ eminenza grigia ,, , sebbene 
sia dci рій brevi è uno degli scritti più interessanti della raccolta, in quanto 
ci svela dei retroscena della politica tedesca, che erano precedentemente poco 
noti o non chiariti a sufficienza né dal volume di Emilio Ludwig, Guglielmo 11 
nè dalle Memorie dello stesso imperatore. 

Il secondo gruppo di seritti consiste, come abbiamo accennato, in Studi 
Navali є Militari, 

Ш primo di questi seritti (Confronti di strategia marittima nelle opere del 
Corbet е del Mahan) è una acutissima critica alle opere del comandante ameri- 
cano A. T, Mahan, Strategia Navale, є dell'inglese Julian 5. Corbett, Some 
Principles oj Maritime Strategy. 1 due autori differenziano l'uno dall'altro princi- 
palmente per il carattere: perfettamente inglese l'uno, perfettamente americano 
l'altro. Б, di logica conseguenza, le due teorie sono, spesso, in contrasto. Il Gra- 
vina studia, sviscera da esperto marinaio le idee di entrambi e, pur non espli 
tamente, giudica, Non è questo il luogo per spiegare e giustificare. А 
conclusione, riporteremo solo ic parole di Napoleone che il Gravina stesso pone 
а sua conclusione; “Tattica, evoluzione, le scienze balistiche e dell'ingegneria 
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possono impararsi su trattati, ad un dipresso come la geometria; ma la 
conoscenza delle grandi operazioni di guerra si acquista solo con l'esperienza, 
e con lo studio della teoria delle guerre є delle battaglie dei grandi capitani „ 

In Alleanze Navali — la seconda memoria — il Gravina compie un 
accurato studio sulle Alleanze stesse dal 1453 in poi, delle ragioni che le hanno 
determinate, degli scopi che si sono prefisse, e dei risultati ottenuti, Citiamo, 
fra le tante, l'alleanza di Genova, Venezia e il Re di Spagna (1453) contro la 
pansione turca; quella tra il Pontefice, Venezia e Filippo II (1571), е quella 
vigente fra l'Inghilterra e il Giappone, per non ricordare che le più significative 
di diverse epoche 

Il terzo studio tratta Gli insegnamenti che si possono rilevare dalle ultime 
e più recenti guerre marittime, in ordine al materiale, all'allenamento degli equi- 
радкі, allo spirito с alla condotta delle operazioni guerresche. 

Ti questo il testo di una conferenza che il Gravina lesse nel 1914 а Livomo, 
alla Scuola Navale di Guerra, alla Augusta presenza di S, M. il Re e delle 
LL, АА, RR. il Duca di Genova e il Duca degli Abruzzi. 

Non sí pensi che questa conferenza perché scritta all'inizio della confia- 
grazione europea abbia wn valore relativo, in quanto non ha potuto, per la 
ragione stessa dell'epoca in cui fu pronunciata, avva? -si dei dati infinitamente 
importanti che la guerra mondiale avrebbe potuto fornire. L'interesse mag- 
giore invece sta appunto nel fatto che questa conferenza è stata scritta prima. 
Vi è, in queste pagine, una così perfetta prepercezione degli avvenimenti che 
non può non sorprendere. В due punti, particolarmente, debbono essere ricor- 
dati, Quando il Gravina dice che "ogni programma navale che non tiene 
conto delle relazioni estere del paese е del limite materiale delle sue risorse 
ha una base debole e instabile „ e quando diee (e come giustamente !) che 
* gli stessi mezzi impi pi diverse producono effetti completamente 
diversi, a seconda dello spirito di offensiva che li anima ,,. 

Considerazioni storiche sulla controversia per la Battaglia dello Jütland è 
Varvomento del terzo studio, Si sa che della grande battaglia navale si sono 
avute diverse versioni: che l'ammiraglio Beatty si fosse trovato Ниргоху 
mente impegnato con la totalità della flotta d'alto mare germanica є che nella 
impari, eroica lotta sostenuta si ebbero le gravi perdite lamentate, ma che рої. 
sopraggiunto Jellicoe con ta Grande Flotta le condizioni furono invertite с. 
che i tedeschi, con gravissime perdite, avevano dovuto rifugiarsi in disordine 
nei Joro porti; che, invece, le principali perdite inglesi erano state inflitte da 
un reparto avversario più debole е che la flotta germanica era rientrata nelle 
sue basi in perfetto ordine. Lo studio del Gravina basato su inoppugnabile 
documentazione, potrà servire di base per i futuri storici є studiosi. 

i infatti prendendo spunto da mio studio comparso sul Brasseys Nera! 

Тита! (1924) esamina con occhio sereno il fatto in se stesso е osserva рої 
quali conseguenze tale battaglia ebhe anche per l'Italia, Interessmtissimi 
sono, alla Вие della memoria, i periodi nei quali ГА. esprime il suo pensiero, 
chiarissimo, sulla eventualità e sulle conseguenze di wma uscita nel Mediter- 
ranco della flotta austro-ungarica, con пи accenno alla maggiore o minote 
opportunità di accettare, con mezzi uguali, la battaglia. 

Tl quarto studio è su La questione del Mediterragro, Su questo argomento 

che particolarmente in questo ultimo periodo di tempo è stato fonte di infinite 
discussioni є che solo in questi giorni è stato definito — si potrebbero scrivere 
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volumi e volumi. Il Gravina si limita invece ad esporre la situazione quale 
era nel 1924 ricordando, in modo particolare, l'opera svolta da Mussolini per il 
potenziamento della nostra marinain relazione alla nostra sicurezza in quel mare. 
Il problema della Unificazione dei dicasteri per la difesa nazionale ha ispi- 
rato all'A, il quinto articolo di questo gruppo. Sebbene non manchino già 
esempi europei di tale unificazione е sebbene dall'avvenuta unificazione si 
possano indubbiamente trarre vantaggi, il Gravina si dimostra di parer con- 
trario, particolarmente perchè, sebbene le diverse armi abbiano necessità di 
reciproca collaborazione, l'unità singola di guida è assolutamente indispensabile 
Sulla riduzione degli armamenti navali o disarmo navale ,, è il titolo del 
sesto scritto. Il Gravina, contrario al disarmo, sostiene che questo porterebbe 
al risultato di rendere più forti gli Stati attualmente forti e definitivamente 
più deboli quelli che sono già meno forti, e che il punto di vista italiano (giugro 
1929) è chiaro, preciso, conciliante, e può essere riassunto in tre capisaldi 
1) interdipendenza degli armamenti aerei, terrestri е marittimi, non potendo 
l'Italia, che è nazione continentale e marittima ad un tempo, sottrarre al suo 
già modesto potenziale bellico generale un fattore importante qual'è quello 
degli i 


namenti navali, da cui dipeude la sicurezza delle sue vie di comunica- 
zione nel mare, Giacché per sicurezza non può intendersi in Italia soltanto 
quella relativa all'eventuale pericolo di invasioni, ma anche quella inerente 
alla necessità di poter sempre ricevere dal mare viveri, combustibili e matc- 
rie prime, indispensabili all'esistenza stessa della nazione; 2) facoltà di poter 
disporre, in fatto di armamenti navali, del tonnellaggio complessivo assegna- 
toci da eventuali accordi internazionali, come meglio corrisponderà alle nostre 


particolari esigenze ed ai nostri interessi marittimi. Ogni proposta che ten- 


la distribuzione del tonnellaggio globale fra deter- 
è una troppo rigida standardizza- 


desse a rendere obbligatori 
minate categorie di naviglio, e che impone: 
zione dei tipi di navi da guerra, troverebbe invece neces mente Ptali: 
all'opposizione, per il giusto motivo che un siffatto sistema non consentirebbe 
ai nostri armamenti navali di conseguire sufficiente efficienza; 3) l'Italia è 
pronta a favorire ogni proposta di riduzione di armamenti, anche riley: 
purchè tale riduzione sia incominciata dall'alto, vale a dire dai più forti, e 
purchè le sia conservato il diritto, già riconosciutole а Washington, di avere 
un limite massimo di armamenti (il cosiddetto Лајон) non inferiore a quello 
di altra potenza dello stesso continente, di cui facciamo parte. 

1l primo dei Saggi Politici ha un titolo che ha il potere di portarci istanta- 
neamente in uno dei momenti più densi di eventi della storia d'Italia: 277 Pavec- 
chio. Non vogliamo qui rifare la storia dei giorni che precedettero la nostra 
entrata in guerra, nè ricordare le vicende dei ministeri Giolitti e Salandr: 
Sarebbe troppo lungo e inopportuno, F forse anche inutile, perchè quelle 
giomate e quelle vicende sono scolpite nei nostri cuori indelebilmente, Ma 
questo saggio del Gravina getta una nuova luce sui fatti che si svolsero in quel 
periodo. Egli, infatti, esamina la situazione attraverso fonti e rivelazioni stra- 
niere; dal punto opposto quindi di quello dal quale noi eravamo abituati a 
vedere є giudicare. 

È una storia di errate interpretazioni, di intrighi, di reticenze, di manovre 
subdole, che, narrata con una nitidezza є una semplicità ineguagliabili, ci 
rivivere attimi insospettati є insospettabili. Intrighi: orditi dalla Germania, 
сіп parte dall'Austria, che si era gettata nella guerra, convinta dell'astensione 
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dell'Inghilterra dal conflitto, della breve durata della guerra, e della nentralità 
italiana: tre presupposti che risultarono tutti errati. Reticenze: l'on. Giolitti 
non era stato messo al corrente in quei giorni della già avvenuta stipulazione 
impegnativa del Patto di Londra. Manovre subdole: l'azione svolta dal depu- 
tato Erzberger, influente capo del centro cattolico del Reichstag, che venuto 
а Roma senza alcuna veste ufficiale, riesce ad evitare l'espulsione dal Regno 
facendosi nominare in tempo utile, addetto all'ambasciata germanica presso 
il Quirinale e a godere, quindi, dei privilegi diplomatici. 

Non esito a dire che questo saggio è fra le pagine più interessanti di tutto 
il volume e che ogni studioso ed ogni storico dovrebbe leggere e rileggere. 

Nel quarto saggio її Gravina esamina /a questione degli stretti è la esamina 
alta tuce di nuovi documenti riguardanti il libro arancione russo. La questione 
degli stretti risale a circa cinque secoli fa: al giorno in cui i Turchi, oltrepas- 
sato il Bosforo, si erano venuti a incuneare fra l'occidente ed il levante sud- 
europeo (1453) mentre quasi contemporaneamente, con l'avvento di Ivan ПІ 
(1462-1503) al gran principato di Mosca, si iniziava il movimento di espansione 
del nuovo imperialismo slavo verso П Mar Nero. 

Da allora, sino al giorno d'oggi, Ja questione è stata continuamente dibat- 
tuta ed è stata causa di discussioni e di guerre, Quanto il Gravina dice in questo 
suo articolo riflette, naturalmente, in modo principale, la Russia, ma di riflesso 
anche l'Italia, ed è questa la parte più interessante, Più interessante anche 
di quella in cni ГА. ci rileva i tentativi fatti dall'Inghilterra e dalla Russia 
per allontanare, con promesse allettanti, la Turchia dalla Germania. 

Tn Riflessi di politica italiana nei documenti segreti della diplomazia russa 
(quinto saggio) il Gravina esamina due pubblicazioni del dott. Fried Stieve, 
nelle quali, tra l'altro, si dimostra che nessun intrigo fu ordito tra l'Italia e 
gli Stati dell'Intesa prima della dichiarazione di guerra; che tutte le trattative. 
dopo le proposte dell'agosto 1014, ebbero luogo nel marzo 1915 a Londra per 
il tramite del nostro ambasciatore marchese Imperiali; e che tutte le manovre 
iniziate nel novembre 1913 dall'Ambasciatore russo a Roma, Krupenski, є 
dell'ambasciatore francese, Barrère, fallirono completamente. 

Un acuto esame su Z partili in Germania fra Locarno e Mosca compie il 
Gravina nel sesto saggio, e ancora elenca ed esamina i quattordici gabinetti 
che si succedettero dalla rivoluzione al gennaio 1920. Interessante è vedere 
come i diversi partiti hanno avuto successivamente Ја maggioranza al governo. 
ila successione rappresenta chiaramente l'evoluzione della politica nazionale 
in quel periodo denso di eventi. 

La ГИ Assemblea della Società delle Nazioni (settimo saggio) non poteva, 
per la sua grande importanza, sfuggire allo studio del Gravina, È noto che 
durante questa assemblea — tenutasi contemporaneamente alla Conferenza 
degli Stati aderenti alla Corte Internazionale dell'Aja, per esaminare le riserve 
a cui gli Stati Uniti avevano subordinato la loro adesione alla Corte Permanente 
di Giustizia Internazionale — si trattò l'ammissione della Germania nella 
Società, l'attribuzione alla stessa di un seggio permanente nel Consiglio e 
l'aumento da 6 a 9 dei seggi non permanenti nel Consiglio stesso. La Germa 
mia si presentò alla 5 delle Nazioni con un programma ben definito, i 
cui capisaldi possono così riassumersi: 1) Evacuazione dei territori renani 

; 2) Soppressione del controllo militare nell'interno del Reich; 3) 
Retrocessione del bacino earbonifero della Saar mediante la corresponsione di 
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una indennità finanziaria; 4) Libertà di condurre negoziati analoghi con il 
Belgio per la restituzione di Eupen е Malmedy; 5) Libertà di movimento per le 
obbligazioni ferroviarie sul mercato nord-americano, con revisione implicita 
del piano Dawes. 

П Gravina nota (con quanta preveggenza 1): " Il programma generale che il 
governo germanico si propone di attuare con la sua accessione alla Società delle 
Nazioni è però assai più vasto: comprende le questioni di Danzica e di Memel, 
il problema coloniale e la revisione della distribuzione dei mandati; il disarmo 
generale in relazione al disarmo imposto alla Germania; la revisione del piano 
Dawes; e, insomma, la progressiva demolizione del trattato di Versailles 

Ora a dieci anni di distanza sembra quasi di leggere in. queste righe la 
rapida cronistoria degli ultimi avvenimenti 

Dopo un breve articolo (l'ottavo seggio) su La Nuova Controversia gine- 
trina, controversia nata dall'art. 4 del Patto, ove è detto che “соп l'appro- 

iome della maggioranza dell'Assemblea, il Consiglio può designare altri 
membri ad avere rappresentanza di carattere permanente nel Consiglio mede- 
simo... articolo che portò poi all'ammissione della Germania — nel nono 
saggio Spirito e Politica di Locarno, il Gravina vorrebbe chiarire l'essenza di 
questo spirito, ma deve confessare subito, e senza reticenze, che “in cosa 
consista precisamente il cosiddetto spirito dé Locarno si ignora non per un deli- 
berato e geloso segreto dei suoi artefici, e dei Governi, ma perchè realmente 
nessuno ne conosce l'essenza ,. In quanto alla politica, invece, afferma che 
"è precisabile come un indirizzo di politica generale europea, derivato da una 
comune necessità di adattamento a speciali esigenze politiche ed economi- 
che ,,. Che peccato che il Gravina non sia ancora fra пої per dirci ora il suo 
pensiero! Oggi veramente il suo spirito acuto ed osservatore troverebbe 
argomenti per dotte e bellissime dissertazioni e su Locarno e su Ginevra! 

L'undecimo saggio tratta La politica delle Alleanze del Principe di Bismark 
(1870-1890). TI generale americano Sherrill, pochi anni or sono, ha pubblicato 
un volume su Bismark e Mussolini, facendo un raffronto tra la politica dei due 
grandi e affermando che molti punti di contatto esistono anche fra i due carat- 
teri. Ho voluto ricordare questo perchè il saggio in questione si inizia con delle 
parole che possono avvalorare la teoria dello Sherrill, Dice infatti il Gravina 
“Lungi dal lasciarsi inebbriare dagli strepito: della campagna 
del 1804-66 е 1870-71, il principe di Bismark aveva prudentemente vagliato il 
pericolo di una forte coalizione anti-germanica, tanto più da temere, quanto 
maggiore era la potenza dell'impero da lui fondato ,,, In altre parole, egli non 
aveva, in un primo tempo, voluto stravinccre, così come il Duce aveva dichia- 
rato di voler fare nel primo discorso tenuto alla Camera il 16 novembre 1922 

Il lato più importante della politica bismarkiana è appunto quello riferen- 
tesi alle alleanze, ed il suo capolavoro è indubbiamente la ‘Triplice Alleanza, 
che era stata preceduta dal trattato segreto austro-germanico del 1879. Anche 
il trattato russo-germanico fu opera del Cancelliere di Ferro e così pure ГЕ 
lente è trois, valvola di sicurezza contro le aspirazioni russe. 

Del breve saggio (129) Potenziale bellico є politica estera che si ricollega 
con il 160 Potenzialità di Stato — concetto più esteso moralmente — ci limi- 
teremo a riportare la definiz 
chiarezza е la sua esattezza sarà portata а testo: ‘ Per potenziale bellico 
intende la capacità complessiva di uno Stato ad affrontare e sostenere 
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l'eventualità di una guerra; oltre agli armamenti veri e propri (forze armate e 
relati tecnici di difesa e di distruzione) essa abbraccia tutte le altre ener 
gic e risorse della nazione, derivanti dalla ricchezza in materie prime с prodotti 
agricoli disponibili; dallo sviluppo delle industrie; dalla indipendenza dalle 
importazioni; dalla configurazione geografica, sia assoluta, che relativa al con- 
ticnente o ai mari, del cui sistema uno Stato fa parte; dalla massa demografica; 
dalle finanze e dall'economia generale del paese. (Non sembra di leggere la 
sintesi chiara € limpida e intelligibile di tutti gli articoli pubblicati all'inizio 
delle "inique sanzioni ,, 2). 

Nel 139 saggio 11 Lovcen net rapporti italo-anstriaci dell'anteguerra vengono 
esaminati i lavorii fatti dalla Serbia e dall'Austria per la cessione del Lovcen, 
1ауог che contrastano con la correttissima linea di condotta mantenuta dal 
l'Italia, Si esamina ancora la questione relativa all'annessione del Monte 
negro alla Serbia (10 gennaio 1921), annessione avvenuta contro la lettera 
del patto di Londra del 1015 che garantiva l'indipendenza montenegrina, є 
in base ad un plebiscito (novembre 1020) fatto per proclama del reggente 
serbo, quando il paese era sotto controllo assoluto di autorità serbe mentre 
a re Nicola si ста impedito di ritornare in Montenegro. 

Nel 14° saggio Colpa, volontà e responsabilità di guerra il Gravina studia 
il concetto assolutamente nuovo, sorto nella storia del diritto internazionale, 
come risultato della guerra: quello della colpa della guerra, che trovò la sua 
prima espressione nel trattato di Versailles, 

Già l'allora presidente del Senato on. Tittoni disse che il processo che si 
voleva intentare al Kaiser sarebbe stato "un'eresia giuridica, E, infatti, 
chi avrebbe mai pensato ad imputare a Federico il Grande la colpa della guerra 
di Slesia, che fondò la potenza prussiana, o a Bismark la colpa delle guerre 
del 1806 e del 1870, che portarono alla fondazione dell'Impero germanico, 
ovvero a Cavour la colpa della campagna per l'unità italiana, cd al presidente 
Mac Kinley quella della guerra spagnuola del 1898 2 

Ma vi è ancora un altro fatto che sorprende: si era sempre verificato, alla 
fine di ostilità, che il vinto tentasse di incolpare il vincitore delle conseguenze 
della guerra e dell'aver voluto la guerra, Orbene, per Іа prima volta, è avvenuto 
il contrario: nel Trattato di Versailles i vinti sono stati costretti a firmare il 
noto articolo sulla colpa della guerra (il Tittoni afferma che “Іа confessione 
imposta alla Germania nel Trattato di Versailles non Ба valore alcuno ,,). Per 
la prima volta un gran popolo sconfitto è stato aggravato di tale colpa, Questo 
afferma, questo esamina il Gravina e le sue deduzioni sono giustissime, basate 
su studi, come sempre, accuratissimi, 

(Una breve nota: è vero che fu questo il primo caso in cui un popolo vinto 
è stato aggravato della responsabilità della guerra, però contro l'uomo vinto. 
contro il capo della nazione sconfitta, già un'altra volta si agi senza giustizia, 
senza onestà, senza pietà, aldossandogli ogni responsabilità: contro Napoleone) 

Lo studio L'Italia come alleato è interessantissimo; in esso si passa in па» 
segna Ја linea di condotta mantenuta dall'Italia e durante il periodo della T: 
plice e durante Та guerra, Anche se non vi era necessità di una nuova douu- 
mentazione sulle ragioni che hanno indotto l'Italia а sciogliersi dagli impegni 
assunti con la Germania e con l'Anstria, queste pagine sono utilissime perché. 
oltre T cristallina, aggiungono nuovi dati ai già numerosi 
esistenti e conosciuti 
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Degli scritti che formano la terza parte Russia є Baltico ricorderemo: 
La nuova politica russa, Non è possibile riassumere brevemente il contenuti 
denso є lineare esso ci offre un quadro generale della politica iniziata da Lenin 
© particolarmente della politica estera: dopo la lettura si comprendono molte 
cose, che difficilmente prima potevamo spiegarci. 

Interessante, sotto ogni punto di vista, è L'eredità di Lenin, anche per- 
chè molte delle ipotesi formulate dal Gravina nel 1024 sono oggi tramutate 
in realtà. La politica ufficiale del Governo di Mosca si imperniò sul massimo 
sviluppo della NEP (Nuova Politica Economica). Orbene: “Іа NEP, con 
la limitata libertà di commercio privato da essa consentita, ha realmente por- 
tato a risultati incompatibili con l'autorità di uno Stato, che pretende basarsi 
nella dottrina comunista ,, (Lenin stesso nel discorso tenuto al X Congre 
Generale del Partito sulla NEP, ebbe a dire La suddivisione strettamente 
comunista non ci è stata possibile, Dobbiamo ora conseguirla a mezzo del com- 
mercio, ma non in modo peggiore di quanto è fatto dai capitalisti, perchè il 
popolo non sopporterebbe una amministrazione del genere ,.]. 

Questo lato della politica leninistica è indubbiamente dei più significativi 
anche perchè giustifica e permette di comprendere le parole dette da Lenin 
sulla eventualità di dover cedere un giorno il Governo della Russia. Dichiarò 
infatti Lenin che 7710 avrebbe più volentieri lasciato a una monarchia assoluta 
che ad una repubblica social democratica, ,. Eeco spiegata anche la susseguente 
politica di Krassin, Commissario per il Commercio Estero, che chiamava in 
Russia capitali e capitalisti, Ed ecco ancora spiegata la posteriore feroce oppo- 
ione degli utopisti puri, opposizione presentita dal Gravina е che ebbe la 
sua tragica soluzione nelle fucilazioni di Lubianka. 

Ultimo scritto di questa parte è quello relativo a La questione di Vilna. 
La Conferenza degli Ambasciatori (15 marzo 1923) aveva risolto che il terri- 
torio e la città di Vilna venissero compresi entro i confini dello Stato Polacco, 
credendo con questa decisione di chiudere definitivamente la lunga controversia 
fra la Lituania e la Polonia. Convinzione chimerica perchè, per ragioni etno- 
grafiche, storiche, ece., Vilna “rimane focolare di discordie ,,. Il Gravina сэ 
mina la situazione con occhio sereno ed espone l'ampio materiale con chiarezza, 
e se pur esprime velatamente un parere lascia al lettore di trarre deduzioni 
dai fatti e dai documenti 

Il quinto gruppo comprende gli scritti Asia e Affrica. 

Non сі soffermeremo sul primo, che è un capitolo (Й IV) del volume La Cina 
dopo il 1900, al quale abbiamo accennato nelle prime righe di questo articolo. 

In La fine di un Impero: la Corea, il Gravina (lo scritto è del 1908) narra 
in poche pagine la storia della guerra, o meglio della guerriglia, che i Giapponesi 
portarono in Corea con la conclusione dell'annessione dell'Impero coreano al 
Giappone. (Se il Gravina fosse ancora fra noi potrebbe, a 28 anni di distanza, 
scrivere un seguito molto interessante a quest'articolo...) 

Lo scritto, I! problema di Tangeri c l'Italia è, anche oggi, di grande attua- 
lità, perchè riflette, in fondo, la questione degli stretti e con essa la questione 
del Mediterraneo, Alla conferenza diplomatica per Tangeri (1923) l'Italia non 
fu invitata, c, in conseguenza, rifiutò di гісоновесте quanto essa avrebbe десі 
Sulla questione degli stretti e del Mediterraneo si potrebbe oggi rispondere 
Tiportando il testo dell'accordo firmato proprio in questi giorni fra il conte 
Ciano e Sir Drummond. 
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La spinosa Questione di Мозхні (Irak e relativo mandato inglese) è trattata, 

nel quinto articolo di questa parte, con vera diplomazia, ma nulla sfugge 
all'occhio acutissimo del Gravina e non vi è elemento che non sia stato studiato 
е esposto. 

L'articolo Olii, Репо e Benzine infine, sembra sia stato scritto nel periodo 
delle sanzioni, quando questo problema, più che mai, era di grande attualità. 
Ё uno studio relativo alla produzione e al consumo, all'esportazione e alla 
importazione dei carburanti. i uno studio sugli stati ricchi e quelli poveri 
di materie prime; e studio accuratissimo, corredato da specchi e da cifre ufticiali 

Voglio riportare una frase sull'Italia, frase che sembra dettata ín previ- 
sione dell'assedio economico: " Se anche і suoi giacimenti di lignite non sono 
tutti ugualmente atti allo scopo, e limitati quantitativamente, essi potranno 
tuttavia costituire una preziosa riserva nazionale, ed un notevole passo innanzi 
sulla agognata via della nostra indipendenza dai mercati e dall'influenza 
stranieri ,,. 


L'ultimo gruppo di scritti comprende Studi e riflessioni su memorie є docu- 
menti diplomatici. 

П primo ricorda 21 mancato incontro di Guglielmo IT con Loubet nelle acque 
di Napoli, incontro che sarebbe dovuto avvenire nel febbraio 1904 e che era 
vivamente desiderato dall'Imperatore germanico, 

П secondo, Napoli е Вита (1904-1905), riprende l'argomento trattato dal 
primo ed esamina l'incontro tra gli Imperatori Nicola di Russia e Guglielmo IT, 
che ebbe ново il 24 Inglio 1005 a Biórkó e dal quale ebbe origine il trattato 
di alleanza tra le due nazioni. 

Il quarto Cua iiplice alleanza che non fu conclusa, riguarda la mancata 
alleanza tra Austria-Ungheria, Francia e Italia che doveva aver luogo in base 
al trattato segreto a tre del то maggio 1869. 

Gli altri cinque scritti sono acutissime recensioni su Le memorie di Lord 
Grey, L'epistolavio del Cante Ti , Le memorie di Lord Carnok, e di due volumi 
delle Memorie del Principe di Ви 

Su esse non ci fermeremo: non è possibile la recensione della recensione 

Questi gli Scritti di Manfredi Gravina. 

Ogni parola di elogio, ogni parola di esaltazione, sarebbe completamente 
fuori pesto 

L'opera è così alta, così profonda che non ha hisogno di altro commento. 

Noi ringraziamo la contessa Maria Sofia Gravina e Tomaso Sillani del 
dono che ci hanno fatto col riunire în volume questo prezioso gruppo di scritti, 
e ci auguriamo che vogliano accingersi a una nuova, nobile fatica: raccogliere 
ancora seritti, studi, saggi del grande Scomparso ed offrirci, almeno, un secondo 
volume. 

T non troveremmo parole migliori per terminare questo articolo che quelle 
serite da $. В. Federzoni al termine della Prefazione 

© Manfredi Gravina fu anche qraiche cose, є più sarebbe stato, in propor- 
zione alla sua strenna tempra di nomo di pensiero с di azione, se non fosse 

caduto troppo presto nel sno ascendente cammino. Ma egli fn certamente, 
come aveva voluto fin dal tempo delle solitarie vigilie su la sua nave, gualenno, 
a della sua figura morale, per il vigore del suo intelletto cristallino, 
pugnace della sua fede „ ROBERTO CONISLIANI 


per la bellez 
per la generosità 


INTIOSSARt ОНОЯ ту YOlIS YN) 


мява ха ау ONOLSISSV HONA лі ая ALASO нидвати л 


а шугам таа VIV TT. OXISININ ONIN YIVAL SI OIDOVIA “It 
2 
Я 
8 
3 
é 
E] 
E 
Е 


ok ЕЮ 


niy еле i а 


Үмімук VI - охиитув 


RIVISTA AERONAUTICA 


p" | 


pr 


Балагадалааааааааааааааадааааалааааалааадааааааааал | 


BIBLIOGRAFIA 


Voli sulle Ambe. Vrrrogro Mussorint. Editore San- 11 
soni, Firenze. L. 12, | 


VOLISULLEAMBE 


Chi leggesse questo libro con l'intenzione di tro- 
vare nell'Autore “Il figlio del Duce,, si preparerebbe | 
una delusione. Queste pagine infatti sono nè più nè 
meno che impressioni di uno dei nostri entusiasti, 
giovanissimi piloti, di umo dei tanti gregari che, 
inquadrati o guidati dalle aquile anziane della grande 
guerra, hanno dato l'opera loro nella campagna di 
iopia, in quel lavoro incessante, attento, eroico, 
che ha valso ancora una volta alla nostra aviazione 
l'ammirazione di tutto il mondo. 

П figlio del Duce scompare qui nella persona di 
questo sereno combattente del cielo, il quale, senza 
affettazione di modestia с senza esibizione del pro- 
prio nome, precisamente come i suoi camerati, affidato al proprio slancio, 
obbedisce agli ordini, lavora con semplicità e pure con passione, anzi con 
quella esuberanza che è la caratteristica della fremente famiglia aviatoria e 
che si esalta nei voli di guerra, che fa superare e dimenticare disagi, durezze, 
fatiche di ogni specie, 

1/A. più che scrivere sembra conversare col lettore o con un compagno. 
Ricorda con altrettanta semplicità, come quando parla di sè stesso, il fratello 
e il cognato anch'essi vicini molte volte a Ini nel cielo delle battaglie; rivela un 
vivo senso di cameratismo, tanto più apprezzabile in un elemento giovanissimo, 
cameratismo che gli fa sentire in modo più caldo, più fraterno l'ammirazione 
affettuosa per i molti caduti. Egli sente ed esprime come un veterano l'orgo- 
glio di appartenere all'arma che ha avuto una così alta percentuale di perdite. 

E non sono davvero le perdite che smorzano il sereno slancio del nostro 
aquilotto. І/егоїса morte del sergente Birago è commentata con serene e pur 
profonde espressioni: ‘Era la prima volta che la morte piombava fra noi: 
ognuno conservò nel suo cuore il sentimento del dolore е si fortified ,,. 

Interessante, come è да aspettarsi da un novizio, il battesimo di guerra, 
“Ormai siamo in territorio nemico, ogni persona che vediamo ci può fare 
del male e così noi a loro,,. 

E il novizio non si risparmia c non viene risparmiato nel turno dei voli, 
aleuni dei quali assumono aspetti quanto mai drammatici. La bassa quota, 
imposta quasi sempre dal carattere di questa guerra aerea combattuta in stretta 
cooperazione con le tmppe, aggiunge rischio al rischio. Ma il nostro pilota 
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non si scompone e, pur nell'ebbrezza della lotta, ha modo di osservare e ricor- 
dare le impressioni caratteristiche di queste specie di corpo a corpo, nei quali 
l'aviatore può assaporare acri voluttà controllando il terrore delle schiere 
nemiche falminate dalle bombe, dagli spezzoni, dalla mitraglia: un giuoco, 
un tremendo giuoco che inebria e dà la sensazione della propria invulnerabilità. 

Ma ecco una smentita all'ottimismo: in un'azione sull'Amba Aradam 
un colpo di Oerlikon scoppia nella fusoliera. Miracolosamente si limita a produrre 
squarci e fori innocui. Avventura subito dimenticata, tanto è vero che ГА. 
non ha sentito il bisogno di intitolarle un capitolo e l'ha inserita nel racconto 
di tutt'altri fatti. ‘Faccio segno al Colonnello che tutto è in ordine e così 
ritorniamo indietro e, presso a poco dove avevano sparato con il cannoncino 
Oerlikon a palla esplosiva, mollo gli altri spezzoni e mitraglio i (шині, 

“ Volevate farmela eh! 

‘Confesso che al ritorno mentre pilotavo puntando sulla solita Amba 
Toquilé, ero contento come una pasqua. 

“Questo si che era un bel colpo, finora nessun altro era stato fortunato 
come me, 

Interessante l'episodio di un attendamento della croce rossa sorvolato 
casualmente con pacifica curiosità e rivelatosi improvvisamente un nido di 
anmi contraeree. 

Sono gli Abissini che sparano contro il velivolo. Non era una novità; 
al nostro Autore è toceato di poter aggiungere la sua testimonianza alle tante 
che hanno documentato l'inaudito sistema usato dalle soldataglie del Negus. 

L'inizio delle pioggie non rallenta lo slancio; i voli saranno più difficili, 
gli atterraggi e le partenze dai piccoli campi pantanosi assumeranno caratteri 
drammatici; ma bisogna volare e si vola, 

Si vola per combattere; spesso anche per rifornire i combattenti di terra: 
missione quanto mai interessante e non facile. 

Non sempre si vola, naturalmente, е ГА. sa raccontarci in modo piacevole 
i diversivi, talvolta cercati ma spesso imposti dalle circostanze, nei quali l'avia- 
tore, temperamento quasi sempre irrequieto, sa crearsi il passatempo. 

БА ecco l'epilogo: atterraggio nel campo di Addis Abeba. La gioia della 
conquista è piena e si rivela nel racconto, più affrettato e vivace, di ciò che 
ГА. ha potuto vedere in queste prime giornate di Addis Abeba italiana. Situa- 
zioni e “scoperte, curiose suscitano in Іші osservaz'oni argute. 

Ecco una dattilografa che era al servizio del corrispondente della Reuter, 
ecco un'americania, fidanzata con un nfficiale pilota del Negus, svedese, ormai 
irreperibile; ecco nel ghebì imperiale, in mezzo al disordine lasciato dai bri- 
ganti e dal loro degno capo, un шапша sul nostro esercito e sulla nostra cfi- 
cienza bellica. Ma il libro € ancora intonso. ‘ Forse se l'imperatore si fosse 
degnato di leguerlo si sarebbe risparmiato qualche sorpresa ... зе 

Nella capitale conquistata troppe cose vi sono da vedere, troppi tipi inte- 
ressanti da osservare, Vien voglia di essere dappertutto; è un succedersi di 
impressioni nelle quali il ridicolo si alterna al tragico. 
ecco il 9 maggio, giorno della proclamazione dell'Impero, Il giovane 
scolta la voce del padre, ma sa tacere ogni altro sentimento che non sia di 
fascista e di combattente pettammo fin quasi a mezzanotte il discorso 
del Duce 
spressione, questa, di mm'esemplare, romana disciplina, 
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П libro non è stato scritto con l'intenzione di far meditare; eppure il 
lettore è indotto alla meditazione. 

La naturalezza con la quale il più rappresentativo dei nostri giovani 
esprime la gioia della lotta, il senso della propria personalità che soltanto 
nel combattere si afferma е si matura, inducono a meditare alle forze nuove 
che l'educazione fascista sa suscitare nelle generazioni di oggi. 

È questo il pregio che abbiamo sentito maggiormente in queste pagine 
che, se interessano per il loro contenuto avventuroso, molto di più conqui- 
stano l'animo di chi comprenda lo spirito degli italiani di Mussolini. М. F. 


CLEMENTE PREPOSITI 


L AQUILA 


(FAUSTO CECCONI) 


L'Aquila (Fausto Cecconi). CLEMENTE Расговим. Li- 
cinio Cappelli, editore, Bologna 1036-ХУ. Prezzo 
L. 10. 


Fausto Cecconi, l'aquilotto per eccellenza del Corso 
“ Aquila, (il corso dell’Accademia Aeronautica 1923- 
1925) non poteva trovare biografo più consapevole e 
più adatto: perchè Clemente Prepositi, oltre ad essere 
il valoroso volatore della " vecchia guardia ., che 
tutti sanno, ed oltre a conservare tutta la poesia del 
mestiere e la religione dei ricordi, ha dell'anima dei 
nostri giovani aviatori la conoscenza più intima e 
più profonda per il diuturno contatto spirituale che 
ha con essi nella sua qualità di insegnante all'Acca- 
demia di Caserta. E a questo aggiungi che Clemente 
Prepositi non scrive se non " quando amore spira 
€ se la sua prosa scorrevole e garbata assurge di frequente a poesia, ciò avviene 
senza artificio alcuno in quanto la poesia è insita nelle persone e nelle cose di 
cui tratta, e la sua anima appassionata ve la sa trovare a dovizia. 

In questo suo libro, naturalmente, la poesia abbonda, perchè la figura 
di Fausto Cecconi, di quel magnifico ragazzo ‘ sano e forte di mente e di corpo ,, 
come sinteticamente lo descrive S, E. Italo Balbo nella breve, ma densa presen- 
tazione, non tanto spicca per le gesta da lui compiute — che pure furono 
diverse e tutte d'eccezione — quanto perchè "' s'erge e si distingue, santa е 
luminosa, a rappresentare lo spirito ardente, eroico, della giovinezza nostra, 
ricreata nelle aspirazioni e nelle virtù dall'idealogia fascista, proiettata incontro 
alle conquiste civili ed umane dal Duce animatore ,,. 

E, in queste pagine, Fausto Cecconi è ritratto, anzi scolpito, in tutto 
€ per tutto: nel suo fisico armonioso e gagliardo, nella sua anima semplice 
е buona istintivamente protesa verso l'alto, nel suo carattere serio, fermo е 
deciso alla méta, nella sua passione aviatoria fatta di misticismo e di volontà, 
nei suoi affetti domestici, nel suo modo di fare e di pensare, che lo rendeva 
così accetto е simpatico a tutti, nella sua innata affettività che si rivela soprat- 
tutto nelle lettere ai suoi cari e a sua madre in ispecie, nella sua sensibilità 
di poeta e di artista, insomma in tutte quelle sue qualità psichiche, spirituali 
* intellettuali che lo rivelarono sin dal principio un giovane d'eccezione e che 
gli accaparravano con ritmo rapidamente crescente l'ammirazione affettuosa 
dei camerati e dei superiori, sui quali tutti suscitava un vero fascino. 
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Ecco о infatti, fanciullo, nella sua georgica Monterotondo, tra l'affetto 
della sua famiglia campagnola e ben fatta, da cui trae, oltre che “і germi 
fecondi di una vita sana e gaia,,, anche la spinta a considerare la vita come 
“ иа bene da conquistare in campo aperto con lo studio, il lavoro, la vigoria 
fisica,,; ed eccolo gia, nella sua anima " sitibonda di ascendere e avida di cielo,,, 
portato a concepire l'aviazione come una austera missione, anzi un sacerdozio, e 
l'aviatore come '* un alato che pensa ,,, come “l'Aquila più l'Anima ,,; ed eccolo 
infine, a diciotto anni, fascista convinto ed operante nell'azione sulle orme del 
fratello; e, poco dopo, allievo dell'Accademia Aeronautica (l'Aquila del Corso 
*' Aquila „ per proclamazione spontanea di superiori e di compagni). 

E qui lo vediamo, quasi asceticamente assorto nello studio e nelle prove, 
giungere rapidamente in testa a tutti e accaparrarsi nel tempo stesso, per 
la sua modestia e per la sua affettuosità cameratesca, la simpatia universale, 
suscitare, agli esami, colle sue dissertazioni, che non souo la scialba ripetizione 
di quanto ha appreso, ma qualche cosa di più elevato e di suo, e soprattutto 
di profondamente e squisitamente italiano e fascista, la commossa e stupefatta 
ammirazione degli stessi insegnanti, 

Finchè si giunge al gran giorno del sospirato brevetto brillantemente conse- 
guito e alle agognate spalline, che lo porteranno finalmente nel pieno della vita fer- 
vida е fattiva dei superbi aviatori d'Italia, là dove si stanno preparando, in quel 
periodo, Ie belle prove e gli ardui cimenti che, voluti dal Duce e attuati da Italo 
Balbo, dimostreranno al mondo di che cosa siano capaci le risorte ali della Patria. 


Né gli sarà difficile salire anche qui ai primi posti, e tantomeno avrà 
bisogno, per questo, di esibirsi, chè, anzi, sarà ricercato dai suoi superiori; 
e l'ora generale Fongier lo sceglierà a compagno della Crociera Roma-Londra- 
Rerlino-Roma, e ricorderà poi sempre questo "" caro bel ragazzo dal corpo di 
atleta e dall’animo di eroe ,, , e il iso gioioso di fanciullo ,, che lo illumi- 
nava tutte le volte che veniva prescelto рег le prove рій difficili; e Umberto 
Maddalena lo vorrà con sè nel famoso circuito chiuso Montecelio-Ostia-Iadi- 
spoli-Anzio del 1930, che ci valse il primato di durata e distanza; e più che 
mai con sé nella prima grande Crociera transatlantica, quale " degnissimo 
esponente della balda schiera dei nostri giovanissimi Ufficiali aviatori .,; finchè 
il Maestro insuperabile е lo Scolaro degnissimo non andranno, ancora insieme, 
incontro a quel tragico quanto inopinato destino che, il 19 marzo 1932, sulla 
Marina di Pisa, privò la grande famiglia aeronautica italiana di un provato 
e indiscusso valore e di una sicura promessa, 


11 libro, dunque, è tale che appassiona ed avvince; anche perchè accanto 
alla breve ma luminosa vita di Fausto Cecconi si rivive altresi quella dell'Ala 
fascista del primo Decennio, cioè dell'epopea che può dirsi degno preludio di 
quella testé vissuta sopra le immense distese е le impervie ambe abiss 

Lo leggano і giovanissimi; vi troveranno continuo incitamento alla medi- 
tazione e ai virili propositi, E di tale incitamento saranno grati, alla fine, a 
Fausto Cecconi, che avrà insegnato loro come si faccia a divenire ‘italiani 
muovi, come Mussolini И definisce e vuole: cioè “intelligenti, coraggiosi 
leali, infaticabili, senza paura,,, e a Clemente Prepositi dal quale avranno 
appreso come si faccia a dir cose alte e sublimi senza bolsa retorica e con stile 
italianissimo. Р.С. 
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La fine di Carlo I (1625-1649). MARIO BORSA. Mondadori. Prezzo L. 8. 


Periodo storico veramente decisivo per la vita pubblica inglese ed in un 
certo senso per il pensiero politico europeo il secolo XVII. 

Due mondi, separati fra loro da irriducibili ed implacabili odt di religione, 
ebbero а cozzare fra di loro. Da questo duello gigantesco, protrattosi nel secolo 
successivo con le vicende della rivoluzione francese, che ebbe però anche altri 
moventi ed altri caratteri rispetto alla rivoluzione inglese, affermatasi nel 
secolo precedente: da questo tempestoso agitarsi dello spirito, emancipatosi 
dalle strettoie della concezione medioevale dello Stato, dovevano venir fuori 
le grandi linee della concezione moderna dello Stato stesso. 


La rivoluzione spirituale operata dalla Riforma ebbe vastissime ripereus- 
sioni, specialmente negli stati nordici е nel mondo anglosassone. La dottrina 
del libero esame, negando ogni mediazione іта l'uomo e la Divinità, se ebbe 
larghe ripercussioni nel campo religioso, non meno larghe ripereussioni doveva 
avere nel campo politico, in quanto lo spirito umano, non sentendosi più legato 
dai vincoli gerarchici ecclesiastici nella ricerca della verità religiosa, ed abi- 
tuandosi quindi all'analisi critica della verità stessa, doveva necessariamente 
essere portato ad uguale analisi critica nelle faccende della vita collettiva di 
tutti i giorni. Il diritto divino pertanto del potere monarchico venne presto 
messo in discussione, contrapponendoglisi il diritto popolare, che aveva la 
sua roccaforte nel Parlamento. 

I condottieri delle schiere, che combattevano la concezione monarchica 
del diritto divino, appartenevano alla fortissima corrente dei Puritani, е si 
erano largamente arricchiti dopo Enrico VITI con le spoliazioni fatte agli Ordini 
religiosi, alle Abbazie, alle mense vescovili, che incameravano i sette decimi 
del territorio del Regno Unito, La loro opposizione quindi alla monarchia del 
diritto divino (che proteggendo la Chiesa episcopale anglicana presentava 
ancora analogie di organizzazione con la Chiesa di Roma), oltre che su principî 
religiosi poggiava anche e si alimentava su ragioni e con proventi, legati stret- 
tamente alle inyidiabili posizioni economiche, acquisite con le spoliazioni 
anzidette. 

La lotta, impegnata su questa base, durò in Inghilterra per quasi tutto 
il 1600; iniziatasi nel 1603 con Giacomo I, doveva avere il suo tragico epilogo 
nel 1649, con la decapitazione di Carlo I, figlio di Giacomo, e doveva poi shoe 
care definitivamente nella famosa dichiarazione dei diritti nel 1689, un secolo 
preciso prima dello scoppio della rivoluzione francese. 

Nel libro La fine di Carlo 1, Mario Borsa espone le vicende di questa lotta 
gigantesca, analizzando acutamente le cause profonde prevalentemente di 
natura spirituale, che originarono ed invelenirono la lotta fra la Corona ed il 
Parlamento, 

Questa lotta invero, intesa a limitare gli abusi del potere assoluto, aveva 
avuto il primo epilogo fin dal 1215, quando venne concessa da Giovanni Sen- 
zaterra la famosa Magna Carta; i diritti riconosciuti in quel documento fonda- 
mentale avevano plasmato man mano attraverso quattro secoli tutta la strut- 
tura della vita pubblica inglese, la quale trovava estrinsecazione in un’assem- 
Меа che, dapprima limitata ai grandi signori feudali ed ai membri della Curia 
Regis, doveva poi accogliere due o tre cavalieri eletti per ogni contea, ed in 
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seguito i rappresentanti dei centri urbani; in essa vi si discuteva di politica 
di petizioni, di reclami, di processi di stato, di finanze, finchè vi si ebbero a 
formulare delle vere e proprie leggi. Quest'assemblea, detta Parliament, 
che dette origine poi al Parlamento inglese, crebbe da sè, attraverso i secoli, 
portato naturale delle esigenze sociali del popolo. 

Verso la fine del Medio Evo il Parlamento era già diviso in due camere 
ed aveva già nella sua struttura funzionale qualcosa della procedura moderna 

Dopo il regno abile ed accorto di Elisabetta, Giacomo I, salendo al trono, 
ritornò rigidamente alla proclamazione del ‘diritto divino ,, della monarchia; 
ma in opposizione a questo diritto divino vi erano i diritti acquisiti nei secoli 
precedenti, a cui il popolo inglese non intendeva rinunziare in alcun modo. 

Ed il problema del regno di Carlo I doveva essere appunto quello di con- 
ciliare il diritto divino col diritto del Parlamento, la vecchia dottrina dell'auto- 
rità con quella nuova basata sul consenso, dottrina quest’ultima che avera 
avuto forza, lustro e valore spirituale dai principî religiosi della Riforma. 


Carlo I anzichè preocenparsi di comprendere le profonde ragioni storiche 
delle conquiste che il Parlamento vantava da secoli, anzichè conciliare le feroci 
lotte religiose fra Puritani, Presbiteriani ed Episcopali, lotte che da decenni 
affliggevano e permeavano di sè la vita pubblica inglese, finì con l'irrigidirsi 
nella difesa delle sue prerogative, basate sul diritto divino. Appoggiò la Chiesa 
Episcopale, mettendosi cosi contro la stragrande maggioranza del suo popolo, 
professante i principî del Puritanesimo, si affidò completamente nel campo reli- 
gioso all'arcivescovo Laud ed in quello politico al conte di Strafford, reazionari 
che dovevano finire poi sul patibolo, commettendo gravissimi errori di metodo, 
di tattica e soprattutto d'incomprensione; ed in politica gli errori si scontano. 

Circondatosi di consiglieri infidi al popolo e mal consigliato dalla regina 
Enrichetta Maria, che lo spinse sempre più verso la reazione, fini col mettersi in 
lotta aperta e dichiarata contro il Parlamento, causando cosi una lunga guerra 
civile, l'epilogo della quale, dopo sette anni di alterne vicende, fra i suoi Cava- 
lieri е le “ Testerotonde ,, capitanate da Cromwell, fu la sua decapitazione. 

La lettura di questo libro, se avvince qualsiasi lettore per la chiarezza 
espositiva e per la lucida analisi dell’interferenza delle svariate cause della 
rivoluzione inglese, riesce di indubbia utilità per chi vuole aggiornare le sue 
cognizioni sulla storia delle dottrine politiche del secolo della Riforma, У.І. 


Le basi delle rivoluzioni moderne, Luce di Roma. Prof. ENRICO MARTINI. 
С. B, Paravia & С. 1036-XV. Volume di pagg. дот. Prezzo І. 10. 


A parte qualche ripetizione, a parte qualche giudizio che può essere accu- 
sato ora di troppa faciloneria o ora di eccessiva severità, a noi par certo che 
queste quattrocento densi fascistissime pagine del prof. Entico Martini 
rappresentino una vera base di inquadramento e di orientamento per quanti, 
in mezzo a questo marasma di contrasti politico-sociali e soprattutto spirituali 
non riescano ancora a veder chiaro e preciso. 

Riesaminata brevemente la situazione politica, morale ed economica in 
cui è venuta a trovarsi questa tormentatissima Europa dopo il grande conflitto, 
e ciò per dimostrare (ed era facile) che il dopoguerra rappresenta ancora e pur 
troppo "а disarmonia più odiosa e sterile che si possa immaginare ,,; riportato 


p ] 


хо 


il pensiero dei principali scrittori е filescfi sull'attuale momento (da quello + 
di О, Splengler che vede la salvezza della civiltà occidentale nella ripresa, ché і 
Dio се пе preservi, dello spirito prussiano, a quello di A. Salter che, beato lui, | 
vede tuttora la salvezza della pace europea nella instaurazione del sistema col- Н 
lettivo dei trattati contro la guerra, є a quello di G. Gualtierotti, il quale afferma | 
che per salvarsi bisogna riprendere il cammino sulla fatale via dell'unificazione 
e che la porta per una politica nazionale europea fu aperta dal Patto a Quattro | 
| 
| 


di Mussolini); tutto questo premesso, il Martini afferma che dal disordine, dal 
rilasciamento delle energie nazionali e dalla debolezza dei poteri statali di 
fronte alla marea social-comunista non poteva che sorgere l'epoca dei capi, 
< dei dittatori; e che ‘ Mosca, Roma, Ankara e Berlino son divenute i centri 
з di sviluppo delle grandi correnti di idee nuove ,, per l'opera personale appunto 
di questi capi | 
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E fatta una fugace sintesi dell'opera di Lenin, di Kemal, di Mussolini е | 
а di Hitler, soffermandosi, per non più ritomarvi, su quello che è stato ed è Ци | 
di più circoscritto, la rivoluzione turca, imprende a trattare diffusamente di | 
ciascuna delle altre tre grandi rivoluzioni (la bolscevica, la fascista є Іа nazional 
socialista), delle tre rivoluzioni cioè che, sole, possono influire sulla civiltà 
е sull'avvenire dell'Europa е del mondo. | 


Di ciascuna di esse rifà la genesi storica, mettendo in rilievo i successivi 
sviluppi, i postulati fondamentali, l'opera demolitrice del vecchio e quella di | | 
ricostruzione, le possibilità avvenire есе. Ma mentre per la rivoluzione bolsce- 
vica conclude, e non è chi non veda quanto giustamente, che essa è stata 
non solo la più devastatrice di averi e di vite umane, ma anche “ una vera 
guerra al cervello ed all'anima ,,, e prevede per essa un graduale ravvedimento 
che riporterà al trionfo dello spirito sulla materia e, attraverso la collabora- 
zione delle classi e l'armonia delle forze attive e fattive, segnerà il passaggio 
dalla Russia di civiltà asiatica a quella di civiltà europea; mentre per la rivolu- 
zione hitleriana, pur constatandone i successi conseguiti nel campo dell'unità 
spirituale e della potenza materiale del popolo tedesco, intravede i pericoli 
che le derivano dall'esagerazione razzista e dalla vagheggiata riforma religiosa; 
per la Rivoluzione delle Camicie Nere, invece, afferma c dimostra il suo carat- 
tere profondamente umano ed universale, derivantele da una più armoniosa 
fusione della materia con lo spirito con assoluta prevalenza di questo su quella 


Nell'ultima parte di questa appassionata diagnosi, ГА. riafferma, a base 
a? di continui confronti, la superiorità e, quasi diremmo, la messianicità dell'idea 
к mussoliniana per concludere che essa ё la sola che rappresenti “Іа realtà 
vera e tangibile, Іа sola che conta; la luce di Roma sulla barbarie; la luce 
n° di Roma sul destino dell'Europa ,,. 

E poichè in tutta questa complessa analisi del momento, cruciale si, ma 
anche luminoso, che noi attraversiamo, l'A. intercala considerazioni sui princi- 
pali avvenimenti di politica estera e riporta, come tanti capisaldi per il suo 
dire, le parti più salienti e trascinatrici dei discorsi via via tenuti dal Duce, 
così non ci par dubbio di poter concludere come abbiamo incominciato 
essere questo libro veramente orientativo per quanti sono ancora duri a 
comprendere, P.C. 
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128077 Fatti e misfatti della Compagnia delle Indie. Lord 

ubl У | Tommaso Маслетлу. Versione e note di Г. бале 
/ nre. Prefazione di Uco Nanni. Casa Editrice 
( ^ Giacomo Agnelli 5. А., Milano. Prezzo Г. 7. 


абуў La storia della Compagnia delle Indie, che Е. баг» 


Si 


nier ha tradotto dalla opera Warren Hastings di 
Lord Macaulay, si riferisce appunto al periodo 
(1772-1785) in cui Warren Hastings diresse le sorti 
della Compagnia. 

Era questa una delle tante genialissime istitu- 
zioni inglesi, create per giustificare un'impresa colc- 
niale a carattere di occupazione definitiva di un 
territorio, dove se prima esse s'insediavano per 
ragioni di traffico, con l'andar del tempo estende- 
vano la loro attività, sia pure apparentemente 
commerciale, creando tali reti d'interessi, da richiedere poi l'intervento militare 
per la loro difesa. Da qui all'occupazione effettiva e sovrana del territorio il 
cammino era breve. 

A differenza di altre 
tered Companies ,, сарае 
nica ,,. 

Il libro, di modesta mole, è preceduto da una Incida prefazione di Ugo 
Nanni, che a grandi linee schematizza la politica coloniale inglese attraverso Îl 
XVII secolo e le epoche posteriori 

Due chiari capitoli di E, Garnier sui precedenti storici dell'amministra- 
zione Hastings е sulle vicende della Compagnia dopo di essa e fino alla ces- 
sione dei territori alla Corona Britannica nel 1850, completano la narrazione 
della conquista delle Indie, 

Le vicende del progressivo affermarsi della penetrazione sempre più larga 
della Compagnia nelle fertili terre indiane, sono ritratte con vigorose penncl- 
late nei capitoli del Macaulay, che non ha ritegno a sferzare a sangue i sistemi 


Società commerciali, le ‘ Compagnie ,, erano “ Char- 
cioè di trattare ‘anche in nome di 5. М. Britan- 


molto spesso disonoranti, а cui la Compagnia ricorse per estorcere danaro, 
danaro є sempre danaro dalle esauste popolazioni indigene. 
Era questo il motivo dominante dei dirigenti della Compagnia a Londra, 


che in parecchie occasioni, scrivevano al Governatore: '* Governate con bontà 
е mandate più danaro, ispiratevi a giustizia e moderazione in tutti i vostri 
atti, e mandate più danaro ,,. Queste direttive in sostanza, dice il Macaulay, 
significavano per il Governatore Hastings praticamente "Siate il padre е 
l'oppressore del popolo; siate giusto ed ingiusto; onesto e rapace,,. Toccava 
al Governatore conciliare l'inconciliabile; ed il Governatore faceva del suo 
meglio, perchè i suoi padroni di Londra fossero soddisfatti nella loro bramo- 
sia di oro. 

L'abilità nel volgere ai propri fini le ragioni di gelosia e di rivalità fra 
i capi indigeni e nel rispettare l'apparenza della sovranità dei nababbi, ai 
quali si faceva fare poi ciò che si voleva; il regime di terrore instaurato per 
un certo tempo nel sistema giudiziario; le spoliazioni inflitte al Principedi 
Benares, le ruberie е le torture inflitte alle ricchissime principesse di Oude; 
tutto ciò forma l'oggetto dell'esposizione fatta dal Macaulay che, per essere 
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uno storico inglese, dà prova di un equilibrio di giudizio veramente lodevole, 
se non esita a definire ‘repellenti delitti della storia „ сід che si perpetrò 
a danno delle principesse anzidette. 

“Tomato în patria, Warren Hastings fu processato, ma in definitiva venne 
assolto, non potendosi condannare l'operato complessivo di un uomo, che aveva 
dato al suo paese un Impero, giacchè la sua condanna sarebbe stata una 
clamorosa dimostrazione dell'illegittimità della conquista. 

La lettura di questo libro è veramente molto istruttiva, per quello che 
dice e per le riflessioni che suggerisce. жь 


ROBE CIMMARUTA Ual Ual. ROBERTO CIMMARUTA. Editore Mondadori, 
Milano. Prezzo L. 15. 


Storia che non invecchierà, questa del torbido 
periodo che precedette la nostra azione per la con- 
quista dell'Impero; storia che è bene per ogni Ita- 
liano conoscere nei particolari per potere ancora 
meglio valutare quanto fosse legittimo il grido 
lanciato dal Duce il 2 ottobre 1935 “ага basta! „; 
storia dei conti vecchi e, nel caso di Val Ual, nuovi, 
che erano da regolare con І Etiopia. 

11 libro del Cimmaruta, scritto con vivacissimo 
stile, nel quale scatta spesso nella forma la dram- 
maticità delle ore vissute dall'A., si inizia con una 
breve storia della creazione delle bande dei dubat 
e del lavoro, col quale questi nostri fedelissimi 
avevano già tanto meritato fin dal tempo di расе. 

Ad essi infatti dobbiamo la costruzione di ponti, di strade, ecc 

L'A. passa subito dopo a tratteggiare il carattere che ebbero i numerosi 
incidenti di frontiera, nei quali soltanto per l'avvedutezza degli ufficiali coman- 
danti poterono essere evitati incidenti gravi. 

I precedenti del caso di Val Ual e Uarder sono dettagliatamente descritti 
ed accuratamente documentati, senza che ne venga fuori una sola pagina 
noiosa, Il lettore anzi è sempre più inchiodato al libro per il crescente interesse 
degli avvenimenti. 

Nei quali avvenimenti la modestia con la quale ГА. ha voluto coprire 
l'opera sua non basta a nascondere quanto saggia, energica, valorosa sia stata 
questa opera, non solo durante il combattimento, ma anche nell’estenuante 
periodo che lo precedette, nel quale la provocazione abissina, sostenuta dal notis- 
simo intervento della Commissione britannica, provocò un'acutissima tensione 
fra le due parti e fece temere che l'esiguo numero delle nostre forze dovesse 
essere irreparabilmente travolto dal numero e dalla preparazione degli avversari, 

In questa lunga ed estenuante fase, che precedette lo scontro, la figura 
del Cimmaruta ci appare nella sua vera portata che fu eroica nella stessa 
sopportazione. 

Crediamo che questa affermazione non sia esagerata se si può comprendere, 
come benissimo ГА. descrive e documenta, la situazione sempre più critica 
nella quale il nostro presidio veniva a trovarsi; una situazione nella quale 
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bisognava assolutamente ottenere dai propri uomini la dote che più fa difetto 
in quei temperamenti primitivi, generosi ed irruenti: la calma, 

Soltanto un uomo dai nervi eccezionalmente solidi poteva imporre a sè 
stesso e trasfondere nei propri gregari una così tremenda forza di inibizione, 
per far si che le provocazioni le più insolenti da parte etiopica cadessero nel 
vuoto e non avessero il risultato che precisamente con esse si ricercava, quello 
cioè di stancare la pazienza dei dubat fino a spingerli ad attaccare. 

La tracotanza degli abissini, sempre più minacciosi, sempre più numerosi, 
sempre più vicini, a pochi passi dalle improvvisate difese, sempre più sicuri 
della preda, fu vinta unicamente per merito del Cimmaruta, il quale, colla 
calma personale e coll'ascendente che aveva sui suoi uomini che lo adoravano, 
seppe tenerli a freno. 

La sua abilità nel temporeggiare esasperava le equivoche persone della 
cosidetta commissione, tanta era la fretta di queste bieche figure (fra le 
quali si trovava poi un autentico figuro, il venduto Omar Samantar) di pro- 
vocare l'irreparabile. Lo stesso Cimmaruta, durante le innumerevoli '‘sedute,, 
nelle quali affrontò la bestiale cocciutaggine e la malafede dei delegati etio- 
pici, corse serio rischio personale e fu salvo forse più che per il tatto, 
per l'energia соп la quale rintuzzò affronti e minacce quando le discus 
sioni, sostenute dalla generosa collaborazione inglese, degeneravano in alterchi 
drammatici 

La sua saggezza e la sua energía valsero dunque a impedire che il giuoco 
abissino riuscisse, in quanto non una delle innumerevoli provocazioni lanciate 
dalla soldataglia verso i nostri dubat e verso le loro donne fu raccolta. 

E intanto ecco che arrivarono i nostri due aeroplani. 

Fn questo arrivo che finì per far perdere le staffe agli Abissini, ma che 
anche indusse il colonnello Clifford a metter fine alla sua opera personale, 
tentando, prima di ritirarsi a 30 chilometri di distanza, la meschina messe 
in scena di una protesta per quella “ provocazione. 

Interessantissimi a questo proposito i documenti che ГА. fornisce е поп 
poco esilarante il fatto che una macchina fotografica dell'osservatore di uno 
dei due velivoli diventò senz'altro, nella protesta inglese, una mitragliatrice 
puntata contro la pacifica assemblea, 

Circa quindici giorni passarono dalla prima comparsa degli Abissini di 
fronte ai nostri presidi є l'inizio del combattimento, che tuttavia ebbe 
origine per una sparatoria da parte avversaria e che fini nel modo che 
tutti sanno. 

Non tutti sanno però quali fasi drammatiche esso ebbe e quanto grande 
dovette essere il valore dei nostri, per non cedere durante situazioni che più 
volte si fecero estremamente critiche. 

Il Cimmaruta, splendida figura di Comandante, ci ha dato col suo libro 
il modo di valutare nei minimi particolari l'importanza di questo episodio, 
che nel suo brillante epilogo costitui un monito per coloro che lo provocarono 
е un auspicio per la nostra impresa africana. 
pene leggere questo libro per avere una volta di più le prove di quanto 
sacrosanto fosse il nostro diritto quando ci decidemmo a metter fine a quello 
assurdo che si chiamava l'impero del Negus. 

E siamo grati, come Italiani prima, e come lettori poi, al valoroso 
maggiore Cimmaruta, МЕ 
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Noi tedeschi е il Fascismo di Mussolini. PAUI, JOSEPH Ос 
Cultura popolare e della propaganda del Reich. 
Firenze, 1036-XIV. Prezzo 14 3. 


BELS, Ministro della 
б. Beltrami Editore, | 


Questo libro, che apre la serie dei quaderni del “ Comitato d'azione рег 
l'universalità di Roma ,, è certamente molto interessante, 

Basterebbe a renderlo tale la sola introduzione di Alberto Luchini, che 
del libro è anche il coscienzioso traduttore dal tedesco. 

In questa introduzione il Luchini, con uno stile che chiameremmo volen- 
tieri il forte stil nuoro (ben diverso, peraltro, e a scanso di equivoci, da quello || 
futurista) rappresenta in sintesi luminosa quello che l'Italia fu realmente in 
tutti i secoli e a vantaggio di tutti i popoli, є quello che è formata ad essere 
per virtù del Fascismo e del suo Capo, in confronto di quello che sembrava 
che fosse per colpa di governi impari alla bisogna e per incomprensione o 
malanimo altrui 

Еа è di questa Italia reale e fattiva, di questa Italia Ince perenne per tutti 
i popoli, che il Goebbels parla, nelle sessanta smaglianti paginette, con una | 
comprensione, con un'aderenza, con una mentalità così latina che, in un tedesco 
puro sangue come lui, sorprende simpaticamente; di questa Italia e del Fascismo 
Tigeneratore e maestro di vita. 

Joseph Goebbels — dice il Luchini nell'introduzione di cui sopra — di 
fronte all'apparizione unica di Mussolini “ nella terra madre della romani 
di fronte alla trasfigurazione operata da Mussolini in Italia mediante la Rivolu- 
zione fascista-corporativa — ha trovate in sè e nella sua missione codeste 
condizioni, questa generosa e artistica capacità di vibrazioni isocrone. E ] 
coll'intuito naturale del tedesco della Renania, in Іші penetratissimo, ne ha 1 

| 


afferrata presto l'essenza ,,. 

E così è difatti; e interessantissimi sono, più specialmente, і punti in cui 
il Goebbels pone in evidenza e giustifica le differenze, sia le sostanziali che 
quelle di più lieve momento, esistenti fra l'etica e la prassi del Fascismo е 
quelle del Nazismo. Р.С. 


П Duce е l'Impero. (Invicta Roma ^ Aeterna). С. D'AMBROSIO, Alfredo Guida 
в Editore, Napoli, 1936-XIV, pagg. roo circa. Prezzo І. 5. 


Dedicato “ ai prodi legionari d'Africa conquistatori dell'Impero ,, , questo 
solido ed elegante volumetto abbellito da una simbolica copertina e da due | 
toccanti riproduzioni fotografiche fuori testo raffiguranti il Re, il Duce e Н 
Badoglio, dopo aver rievocata, nella prima parte, la recente grande gesta impe- 
riale e romana е l’ignominioso ‘ricatto „ ginevrino con cui inutilmente si era 
tentato di stroncarla, nella seconda parte lumeggia l'alta е complessa figura 
del Capo e l'essenza morale, spirituale, sociale e politica della sua Rivoluzione, 
ponendo in evidenza la profonda umanità di entrambi e la conseguente univer- 
salità del Fascismo, 
E Il tutto in meno di roo paginette, suadenti e scorrevoli, la cui lettura 
tomerà utile a quanti ancora non siano compenetrati della grande missione 


di pace, di civiltà е di giustizia che il Fascismo persegue nel mondo, ripren- | j 


dendo il glorioso cammino di Roma, madre delle genti. È с. 
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"ARNALDO CIPOLLA Da Baldissera a Badoglio. ARNALDO CIPOLLA. Quarta 
DA BALDISSERA edizione de L'Abissinia in armi, con un Diario 
di guerra in Somalia e altre notizie био alla pro- 


< A BADOGLIO  ciamazione dell'Impero, Casa Editrice В, Bem- 
y porad е F.°, Firenze 1936-XIV, pagine 639 con 
numerose illustrazioni fotografiche fuori testo e 
una cartina. Prezzo 1, 20. 


А 
188 

АЛ А questa quarta ristampa, convenientemente cd 
accuratamente aggiornata, del suolibro L'Abissinie 
in armi, che esce a poco più di un anno dalla prima, 
Amaldo Cipolla ha voluto dare una nuova intito- 
lazione: Da Baldissera a Badoglio, intendendo, con 
ciò, di rendere omaggio al primo dei nostri generali 
che abbia affermata in Abissinia la potenza deb 
l'Italia ed a quegli che ha compiuto l'opera mirifica. 
della costituzione dell'Impero Italiano di Etiopia; 
e precisare, pure, il periodo storico al quale il libro si ispira; e che va precisa- 
mente dal 3 maggio 1888 in cui Antonio Baldissera alzò definitivamente la 
bandiera d'Italia sul forte di Saati, contesoci dall'Imperatore Giovanni, al 
5 maggio 1936 in cui Pietro Badoglio issó il nostro glorioso tricolore sull'alto 
del ‘‘ghebi,, dell'Imperatore Айё Sslassié, in Addis Abeba. 

Arnaldo Cipolla, giornalista provetto, esploratore instancabile, studioso 
appassionato dei problemi coloniali di tutti i continenti, corrispondente di 
guerra ardito ed entusiasta, avverte i lettori che egli * vorrebbe, con questo 
suo lavoro, diffondere nel cuore del popolo, in quest'ora fatidica, il senso delle 
Africa intera, come egli ebbe la ventura di percorrerla, di amarla e di soffrime 
in molte parti della sua vastita,,; е ci pare che abbia raggiunto l'intento. 
Noi, che vantiamo una lunga permanenza in Eritrea ed abbiamo partecipato 
a parecchi degli avvenimenti che vi si svolseto sotto il governo dei generali 
Baldissera, Orero, Gandolfi e Baratieri, siamo sempre un po' diffidenti di fronte 
alle pubblicazioni del genere; ma questa volta dobbiamo convenire che il 
libro di Amaldo Cipolla merita ogni elogio. Vorremmo, anzi, perchè i lettori 
di Rivista Aeronautica fossero d'accordo con noi, esaminare qui, a fondo, il 
ponderoso volume che la benemerita Casa Editrice В. Bemporad e Бо, di 
Firenze, presenta oggi agli italiani con coraggiosa iniziativa e con quel senti- 
mento alto di patriottismo, con quel gusto artistico e con quel nobile rispetto 
alla bella tradizione del libro italiano, che tanto la onorano. Ma ciò è, eviden- 
temente, impossibile. 

Del resto, per dare un'idea della vastità dell'opera, basta dire che il 
libro conta ben 639 pagine e gli argomenti vi souo svolti in sei parti che 
comprendono бг capitoli, più un capitolo, il primo, diciamo così, fuori quadro, 
che ne forma, quasi, l'introduzione. 

La preparazione e la condotta della guerra contro Menelich, a cominciare 
dalla eroica difesa di Amba Alagi e dal sacrificio del Quarto battaglione 
indigeni comandato dalla medaglia d'oro maggiore Pietro Toselli, fino alla 
epica battaglia di Adua, sfortunata e gloriosa, nella quale rifulse il valore 
di capi e di gregari metropolitani ed indigeni, e pel quale vennero conferite 
ben quattordici medaglie d'oro al valor militare, vi sono esposte con grande 
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obiettività ed in modo da mettere in репа luce le magnifiche figure dei princi- 
pali protagonisti e specialmente quelle del colonnello Airaghi e del generale 
Dabormida, 

Nel corso del libro РА, ricorda spesso i nostri pionieri africani ai quali 
rende grande e giusto omaggio; ed ha alte parole di lode per l’azione religiosa 
е patriottica insieme, svolta in Abissinia dalle missioni cattoliche italiane. Ci 
dà poi pregevoli informazioni sull'andamento della vita presso la Corte dei 
Negus; traccia la biografia dei quattro principali capi abissini, che invano spe- 
rarono di far argine alla avanzata delle nostre truppe nella recentissima guerra: 
Ras Mulughietà, Ras Scjum Mangascià, Ras Cassa Darghiè е Ras Imrù; e 
fornisce notizie su altri personaggi notevoli dell'impero abissino, nonchè sui 
capi a noi fedeli, fra i quali primeggia Olol Dinle, 

Per quanto riguarda le operazioni militari, РА. tratta diffusamente soltanto 
di quelle alle quali personalmente prese parte nei tre mesi durante i quali 
ha vissuto con le truppe del generale Graziani; ma non tralascia di ricordare, 
succintamente e con Ja scorta di documenti ufficiali, quanto operarono le 
truppe di Graziani dal febbraio al maggio 1936 e quelle di Badoglio durante 
tutta la guerra; cosicchè finisce col dare il quadro completo e ben delineato 
di tutta la grande impresa. 

Anche l'episodio della visita in Somalia di 5. М. il Re, episodio al quale 
ТА, partecipò da vicino, è narrato in modo molto felice; e riesce interessante 
soprattutto perchè mette in evidenza lo spirito di italianità che, per merito 
dei vari Governatori, anima quelle popolazioni. 

Il capitolo, però, che ci è riuscito più gradito, è quello in cui 


si occupa 


della cooperazione data alle truppe operanti dall'Arma aeronautica, le bene- 
merenze della quale, vennero ufficialmente riconosciute con la concessione 
della medaglia d'oro al valor militare. L'A. parla più particolarmente della 


ione della Somalia, ma non dimentica quella del maresciallo Badoglio. 
La nostra aviazione tutta, invero, durante la guerra etiopica, sotto la gnida 
е la partecipazione diretta dei suoi сарі, ha compiuto miracoli di ardimento, 
di perizia e di abnegazione. Giovanissimi piloti hanno gareggiato coi piloti 
più anziani, molti dei quali reduci dalla Grande Guerra; ed insieme hanno osato 
l'inosabile nel campo strategico, come nel campo tattico e in quello logistico. 
Piloti ed osservatori hanno, sempre ed ovunque, dato splendida prova; hanio 
segnato col loro sangue generoso le vie celesti del nuovo impero; hanno rac- 
colto su di loro le benedizioni delle mamme dei combattenti, le quali nel 
vigile, incessante, minuto controllo delle mosse nemiche fatto dai nostri aerei, 
e nei loro bombardamenti, hanno trovato il conforto di sapere che i loro figli 
erano validamente protetti dall'arma del cielo contro ogni dolorosa sorpresa 
Ed Arnaldo Cipolla, tramandandone Те gesta, bene ha interpretato il sentimento 
di riconoscenza del Paese verso i suoi guerrieri dell'aria, Е. M. 


Quando gli aeroplani rombano. Avventure nel cielo. ADONE NOSARI, Cremonesi, 
Libraio-editore, Roma, 1937-XV, pagg. 364. L. та. 


Opera di sana e viva propaganda aerea questa di Adone Nosari, nella quale 
l'entusiasmo del pioniere non va disgiunto dall’elegante porgere dello scrittore 
aviatore. Il volume è diviso in due parti: una più letteraria, Ганга più starica e 
critica, Nella prima I'A., al lettore terrestre, offre da ammirare tutta una serie 
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di paesaggi che non si possono godere, siffatti, che dall'alto di un velivolo. 
Ed è realmente pieno di fascino questo pellegrinaggio aereo da un punto all'altro 
della nostra itala terra, seguendo, in um accelerare precipitoso di tempi, il 
viaggio oraziano da Roma a Brindisi; e i vagabondaggi ai confini della patria 
e le scorribande sulle terre dell'Ellade e del prossimo Oriente, da cui par 
che salgano ad attorniare il modemo Icaro tutti i fantasmi degli Eroi 
omerici. 

Ма, nell'ebbrezza del volo, l'animo volge lentamente ai ricordi ed ai rim- 
pianti, quasi іп doveroso omaggio di gratitudine ai primi apostoli del nuovo 
vivere. Così non appar brusco al lettore il passaggio dall'aereo vagare in 
estasi completa, al richiamo alle realtà storiche del volo. 

Gloria tutta nostra quella dell'aereonavigazione, sin dall'inizio degli studi 
Leonard che riempie di giusto orgoglio l'animo degli italiani d'oggi, che 
si son fatti “ una coscienza nazionale aviatoria ,,. Come tutto italiano è il vanto 
dell'utilizzazione dei velivoli in azioni guerresche, utilizzazione che, comin- 
ciata con la guerra di Tripoli, ebbe un crescendo ammirevole di gloria attra- 
verso la guerra mondiale sino alla recente guerra in А. О. І. I nomi che pare- 
vano dimenticati ritornano, e ritorna il ricordo delle imprese leggendarie ed 
eroiche, suscitando ancora fremiti d'entusiasmo: riaffiorano mesti rimpianti 
al pensiero di tanto olocausto, ma tanta è la Iuce che da esso si irradia, che 


meno doloroso ne è il ricordo. 

Una parte non esigua occupano nel volume le crociere Atlantiche, come 
quelle che dimostrano non l'atto eroico fortunato di un singolo, ma la cosciente 
la tenace preparazione ed il fiero orgoglio di una collettività che 
intivo di valore un solo piccolo segno: ГА atlantica, simile, nella 
sua modestia, a quella V che contraddistingue un altro gruppo di eletti: quelli 
che si raccolgono silenziosi in un'insenatura del Garda. 

Come chiusa degnissima del volume ГА. ha apposto otto ritratti di avia- 
tori assurti alla gloria, dai quali balzano incontro agli amici, agli ammiranti, 
ai lettori le imagini di Guidoni, Del Prete, Baracchini, Dell’ Oro, Baracca, 
Ancillotto, Maddalena, Рајн, esempi di purezza eroica, che, da soli, rendereb- 
bero glorioso un popolo. 
da augurare che il volume di Adone Nosari possa diffondersi fra gli Ita- 
liani, e specialmente fra i giovani, i quali, dalle gesta е dagli eroismi dei padri 
с dei fratelli, potranno trarre monito ed esempio. Bd 


abnegazione, 
На come di: 


Carlo Етапи е Ш nella guerra di successione austriaca. A cura ili В. М. BORSA- 
хла е А. Corsetti, Edizione Roma, pag. 175. L. 12. 


La stessa collezione * La Guerra e la Milizia ,, , in un altro nitido volume 
curato da К. М. Borsarelli e da А. Corbelli, сі parla delle Campagne condotte 
da Carlo Emanuele III negli anni 1742-43 per la Guerra di Successione 
d'Austria, contro i Franco-Ispani ed a fianco degli Austriaci 

Successo sul trono a Vittorio Amedeo IT, nel 1730, Carlo Emanuele segni 
le direttive del padre nel consolidamento interno dello Stato e nella politica 
estera di equilibrio fra Austria e Francia che si contendevano l'egemonia sulla 
penisola; cercando nel contempo ogni eventualità per espandere il proprio regno, 
particolarmente nella valle padana. 


p D 
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mente si destreggid il nostro principe fra i due gruppi contendenti, vagliando 
circostanze e le eventualità che — oltre a consentire un rafforzamento del suo 

regno — non determinassero lo stabilirsi nella penisola di un organismo politico 

troppo forte e pericoloso per il piccolo Piemonte. 

La situazione generale e le suddette preoccupazioni lo portarono a legarsi i 
all'Austria ed all'Inghilterra con accordi provvisori, che si coneretarono poi i 
nel trattato di Worms. | 

Scelta cosi la sua strada, Carlo Emanuele scese risolutamente in campo a 
difesa dei possedimenti austriaci d’Italia. 1 

I fatti d'armi рій notevoli del 1742 furono la presa di Modena e Mirandola 
da parte degli Austro-Piemontesi, e la invasione spagnola in Savoia, 
Nell'autunno dell’anno successivo entrò in campo anche la Francia, che | 


| 
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Scoppiata la contesa europea per Ia successione al trono d'Austria, lunga- | 
Ì 


attaccò con vigore gli Stati Sabandi. | 
Difficoltà formidabili dovette affrontare in questa circostanza l'intrepido | 
Re, e soffrire angustie gravissime, che зі protrassero per ben sette anni, | 
Та ogni circostanza rifulse però la serena tenacia ed il valore subalpino, fino | 
alla pace di Aquisgrana del 1745, che рег Ja penisola sanci una situazione d'equi- 
librio іта le forze contendenti 
1l volume ci dà una sintesi storica degli avvenimenti є riporta, nei t 
francesi od italiani, le relazioni, i diari e e lettere del Re e di Vittorio Amedeo 
suo figlio, riferentisi ai primi due anni di guerra; aggiungendovi qualche brano 
delle lettere che le figlie scrivevano a Carlo Emanuele durante il suo soggiorno 
al campo 
La lettura di questi documenti è di vivo interesse e ci rivela, con imme- 
diatezza di sensazioni, le virtù politiche e famigliari del sovrano guerriero 
ed il fremente ardore, l'affettuosa cosciente solidarietà nella lotta, dei suoi 


figlinoli. 
Sono pagine che ancora una volta сі ridicono il valore e la grandezza della : 
Stirpe Sabanda, D. V. і 


Vittorio Amedeo П е la campagna del 1708. А cura di Емпло PóGxrst, Edizione 


Roma, pag. 186 е di tavole fuori testo. Г. 12. 


| 
La collezione '* La Guerra e la Milizia negli scrittori italiani d'ogni tempo ,, | 
curata da S. E. il generale Francesco Grazioli e да 5. E, il prof. Gioacchino | 
| 

| 


Volpe, ci dà questa diligente analisi della brillante campagna condotta dal 
campagna che diede al Piemonte 
ul confine occidentale 


principe Sabaudo nel 1708 contro i France: 
il possesso delle fortezze di Fenestrelle e di Exill 
dello Stato. 
Agli inizi del 1700, la minaccia che la Francia ereditasse i domini spagnoli 
della Lombardia veniva a rompere quel sapiente e faticoso equilibrio che lo U 
Stato Sabaudo aveva cercato fino allora di conservare іта le due grandi potenze i 
installate ai suoi confini. 
ж Il consolidarsi del potere francese nella pianura padana, non solo avrebbe 
2 significato per il Piemonte la perdita dell'autonomia politica, ma poteva anche | 
seriamente minacciare la sua indipendenza e portare forse ad un integrale ў 
E assorbimento di quello Stato da parte della monarchia transalpina. га 
| 
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Questo stato di cose, valutato col sano realismo e la virile risolutezza che 
sempre hanno caratterizzato la politica di Casa Savoia, indusse Vittorio Ame- 
deo П a collegarsi al raggruppamento antifrancese che, patrocinato dall'In- 
ghilterra e comprendente anche l'Austria е l'Olanda, contrastava con le armi 
l'affermarsi є l'espandersi dell'egemonia francese, Nella campagna del 1708 la 
Coalizione affidò al Piemonte il compito di agire sul suo confine con la Francia, 
per indurre questa a spostarvi truppe dal principale teatro d'operazioni delle 
Fiandre, A tale fine l'esercito del principe Sabaudo fu rinforzato da contingenti 
La consueta politica imperiale — diffidente e miope — fece però sì 
о ausilio non giungesse nel tempo e nella misura voluti da Vittorio 
Amedeo, cosicchè lo scopo prefisso non fu totalmente conseguito, 

Resta però merito indiscusso del Duca di aver impegnato con generosa 
audacia tutte le sue truppe in un vigoroso atteggiamento offensivo, mal- 
grado che tanta parte della sua frontiera restasse in tal modo scoperta, 
conservando sempre l'iniziativa delle operazioni e tenendo impegnate forze 
nemiche superiori a quelle di eni disponeva. A parte l'importanza che le si 
può riconoscere nel quadro generale della campagna combattuta dagli alleati 
in quell'anno, l'azione piemontese in quella circostanza ha un particolare 
interesse militare 

In пи primo tempo il grosso dell'esercito piemontese puntò attraverso 
la Savoîa verso ovest, în direzione di Barraux. Per parare la mossa, il 
comandante francese Villars avviò frettolosamente in quella zona gran parte 
delle sue forze già dislocate sulle Alpi; staccandole così dalla frontiera, ove 
costituivano una. minaccia sul fianco piemontese ed un appoggio alle fortezze 
di confine, 

In presenza di questa situazione, Vittorio Amedeo ritomò in Piemonte, 
investì ed cspngnd le due fortezze che tanto influivano sulla sicurezza dei 
suoi territori. Tutto questo sotto gli occhi dell'armata avversaria, che assi- 
stette praticamente inoperosa all'azione del Duca ed al sacrificio dei propri 
presidi. 

Non sappiamo se le due fasi della campagna facessero parte di un 
organico piano strategico prestabilito, o se lo sviluppo della seconda 
scaturì da unageniale valutazione delle possibilità create dalla primitiva 
avanzata. 

Certo è che lazione di comando del principe Sabaudo зі rilevò allora acuta, 
vigile с consegnente; qualità che sono poste maggiormente in risalto dall'insuf- 
ficienza del comando in capo avversario. 

П libro, curato da E. Pognisi, ci dà іп principio un quadro delle forze 
belligeranti e dettagliate notizie sulla preparazione della campagna, descriven- 
docene poi il graduale sviluppo. Esso riesce interessante per la chiara tratta- 
zione e per le documentazioni che lo corredano, D. V. 


che que 


Gli aggressivi chimici є la protezione collettiva antigas. GIUSEPPE CORNETO. 
8. Lattes & C. Editori, Torino, 1036-XV. Pagg. 108. L. то. 


La procvida collana di volumetti sobri, solidi ed eleganti che la Саза 
Lattes & C. raccoglie sotto Й titolo: Problemi d'oggi, si è di recente arricchita 
di questo studio del dott. Giuseppe Cometo, cioè di un appassionato e serio 


Bises 
баш. 
tenenle 
Fred 


BIBLIOGRAFIA 399 


ricercatore dei mezzi di protezione e di difesa da quel flagello, purtroppo inevi- 
abile, che è, e più sarà, la guerra acrochimica. у 

È bene dir subito che questo studio non è, e non vuole essere, uno dei 
soliti opuscoli di propaganda resi ormai superflui dalla regolamentazione e dalle 
varie pubblicazioni ad дос dei nostri centri militari e civili, preposti alla dire- 
zione e preparazione della difesa antiaerea; vuol essere soltanto, e lo è, un 
efficace apporto per la miglior soluzione dei problemi che a tale preparazione 
si riferiscono. 

Nella prima parte, infatti (' Gli aggressivi chimici ,,), РА, più che soffer- 
marsi sulle ormai stereotipate classificazioni dei vari gas tossici e sugli effetti 
che ciascuno di essi ha sull'organismo umano, s'intrattiene sulle relazioni che 
intercorrono tra composizione chimica e azione aggressiva, e sulla genes 
sulle caratteristiche, sulle analogie e differenze, sulle derivazioni e le interfe- 
renze dei gas medesimi; il tutto accompagnato dalle relative formule e trapassi 
dall'una formula all'altra. 

E nella seconda parte (Mezzi e problemi della protezione antigas .,), 
in luogo di intrattenersi sulle consuete questioni circa la forma, le caratteri- 
stiche e l'ubicazione dei ricoveri collettivi, si indugia sul caso più difficile 
ma che sarà purtroppo i] più frequente: su quello cioè che il ricovero collettivo 
non sia la salvaguardia assoluta dall'azione dei gas venefici; е quindi, con 
vera competenza e dottrina, prende in esame i fattori generali della difesa 
autigas, cercando di fissare і dati fisiologici fondamentali sui quali può essere 
impostata la soluzione chimica e meccanica degli apparecchi di protezione, 
la deduzione dei quantitativi d’aria da filtrare e rigenerare praticamente, i 
metodi di rigenerazione e di filtrazione, i! modulo del ricovero, le esigenze 
funzionali дее apparecchiature antigas, і dispositivi e gli accessori, i saggi 
e le prove sui ricoveri, E. per ultimo, prospetta alcune sue proposte, a lungo 
studiate, per attuare, in modo consono ai bisogni, un piano concreto e 
sufficiente di difesa. 

L'interessante e dotta dissertazione conclude che è vero che “ Varma aerea 
acquista ogni giorno maggior potenza per volume e qualità di mezzi, е che 
“Varma aerochimica, che ne è parte sostanziale, diventa ogni giorno poten- 
zialmente più importante ,,; ma che è anche vero che ormai esiste una sicura 
difesa; e che, ad ogni modo, " aggressivi e ricoveri saranno domani fattori 
decisivi per la vittoria che sarà soprattutto resistenza ла pM 


Dal Gran Sasso al Ras Doscian. EDOARDO BORDIGNON, Editrice Anonima Rispoli, 
Vapoli, 1936-ХТУ, pag. 243-XXVI, ill. L. г 


Ш volume, redatto a forma di diario-ricordo, ha, naturalmente un inte- 
resse limitato, Limitato cioè a quel gruppo di persone che vivono attorno 
all'Autore, e a quel gruppo di colleghi che hanno col Bordignon vissuto le 
ote della conquista etiopica. 

Detto questo si è detto tutto. Nè vale la pena di ricordare gli episodi 
narrati: sono gli stessi, o almeno perfettamente simili, a quelli che abbiamo 
già numerose volte letto nei numerosi libri sulla guerra italo-abissina, seritti 
in questi ultimi tempi. в. с. 
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Pilota Aviatore. Come s'impara a pilotare. Ing. FORTUNATO BARBIERI, Саа 
Editrice Ulrico Hoepli, Milano. Volume di 232 pagine. Prezzo І. 12. 


П volume Pilota Aviatore. Come s'impara а pilotare dell'ing. Barbieri 
Fortunato, edito per i tipi di Hoepli di Milano è un manuale di regole teorico- 
pratiche dell'arte del volare; ed è tale da invogliare ogni amatore delle хі» 
dell'aria a farsene una guida unica e pressochè insostituibile, tanta è la chi 
rezza della esposizione, la sobrietà delle norme e la rara competenza con cui 
è trattata la materia, La ricchezza delle formule, la casistica sull'uso dell'appa 
recehio, i consigli di cautela di cui il valoroso serittore — guidato dalla sua ven- 
tennale esperienza di volo — è prodigo verso l'allievo aviatore, indicano con 
quale scienza с coscienza egli assolve i] suo compito. E per rendere in certo mod. 
più efficace e convincente l'inseguamento, copiose e nitide illustrazioni eg 
intereala nel testo in modo da dare la visione esatta delle fasi del volo, dell 
posizione e direzione del velivolo, della resistenza ed influenza dell'aria, delle 
difficoltà da superare tanto nel decollo che nell'atterraggio. 

АГА, non tralascia alcun particolare per offrire al futuro aviatore la mag- 
gior copia possibile di quegli insegnamenti e consigli che sono necessari al suo 
addestramento e contribuiscono alla sua sicurezza, potendo rinseire fatale 
0 negligenza. 
ri è da questo lato di grande utilità non solo per 
che pel successivo perfezionamento, — A Via. 


anche una lieve imprudenza 
Lo studio dell'ing. Barbi 
la formazione del pilota, ma 


Lo Compasso da Navegare. Prof. В. К. Мота», Arti grafiche В. C. T., Cagliari. 


La pubblicazione che oltrepassa di poco la mole di un articolo di rivista 
(зі tratta di un estratto dell'Archivio Storico Sardo) è densa di notizie e di cit 
zioni storiche, geografiche, scientifiche (raccolte con diligenza in lunghe ri 
negli archivi е melle biblioteche italiane ed estere, pubbliche е private) ed 
esposte în forma talmente piana, da essere intesa senza difficoltà anche da 
lettori di limitata cultura nello specifico argomento trattato. 

Il volumetto è corredato da significative e rare illustrazioni e da originali 
grafici che sono di valido ansilio agli studiosi. 

Veste esteriore delle doti di questo opuscolo sono la chiarezza, l'ordine 
rigoroso nella trattazione e la precisione dei numerosi riferimenti bibliografici. 
in dalle prime pagine ГА, rivendica all'Italia il primato di gloria circa 
la costruzione di carte nautiche e portolani del Medioevo delle quali Lo Com- 
passo da Nacegare èil nucleo più antico che, variamente sviluppato, accresciuto, 
rifatto, è passato coll'andar dei secoli in Francia, in Catalogna, Spagna € рої 
andra attraverso varie pubblicazioni di carattere nautico, fra 
le quali ora degnamente figurano i Portolani e le carte idrografichie italiane 
del Mediterraneo, Mar Nero, Mar Rosso e Somalia. 

Affermata e provata in modo indiscutibile sulla base di copiosi elementi 
з l'italianità dell'opera є la nostra priorità nella cartografia 
nautica mediocvale, ГА, si sofferma sui portolani scritti di Grazia Pauli, di 
Carlo da Primerano e sui vari testi posteriori del Compasso da Nacegare Й quale 
nella sua forma primitiva costituisce indubbiamente uma delle più notevoli 
opere di nautica є di geografia scientifica e storica del Medioevo, che si stacca 


Portogallo е 


storico-linguist 
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nettamente, per originalità di inquadramento e di esposizione, dai peripli 
greci e dagli itinerari marittimi romani. Opera nautica più notevole e 
organica delle precedenti tavole Amalfitane, del libro e della carta di Re 
Ruggiero di Sicilia (Palermo 1139-1154), di Fdrisi e del Milione del nostro 
Marco Polo. 

All'importanza nella valorizzazione storica del Mediterraneo va aggiunta 
quella linguistica-toponomastica, benchè quest'opera sia giunta a noi non 
nella viva e schietta forma originale dell'ignoto e abile nocchiero italiano 
che la compose verso la metà del secolo XIII, ma abbia subito, insieme 
ad alcune migliorie da parte di cartografi e naviganti posteriori, deforma- 
zioni e alterazioni dovute alle omissioni e agli errori di trascrizione dei 
copisti. 

La lingua usata è il volgare italiano non ripulito e aggraziato dall'uso 
letterario, ma quale era parlato dai marinai con le inevitabili mescolanze dei 
vari dialetti, 

Accennato brevemente all'originalità dell'opera e alla sua fortuna ГА. 
spiega come la carta nautica del Mediterraneo era dai marinai italiani dei 
secoli XIII-XIV, chiamata con lo stesso nome che si dava al portolano e 
che perciò il ‘Compasso portolano „ е Й " Compasso-caria „ sono due parti 
complementari della stessa opera nautica. 

Con piacere si legge che anche numerosi dei successivi perfezionamenti 
al compasso e alla bussola sono avvenuti per opera di italiani allora maestri 
пе] navigare agli altri popoli. 

Non meno lusinghiero per noi è il sapere che l'origine delle nostre antiche 
rose о compassi è etrusco-romana, com'è dimostrato da pressochè sconosciuti 
frammenti di iscrizioni trovate in antichi monumenti e riprodotte іп chiare 
fotografie di grande valore documentario. 

La rosa del Compasso da Navegare non è altro che una diretta derivazione 
da quella in uso, per diversi scopi, presso gli Etruschi e presso i Romani che 
fin d'allora dividevano geometricamente il cielo e l'orizzonte im 16 parti o 
regioni. 

L'A. indugia sull'impiego pratico e nautico della rosa dei venti, tracciata 
sulle carte marine medioevali, sull'uso del " Compasso ,, fatto dal suo stesso 
ideatore, e ci parla poi dell'effettivo influsso della bussola sui portolani е 
sulle carte nautiche, sfatando la leggenda che la navigazione degli antichi 
foss: solo costiera, mentre in realtà essa è stata alturiera tanto in guerra 
che in расе, 

L'ultima nota si riferisce al sistema di calcolo delle distanze in “miglia ,, 
che si ricongiunge a quello anticamente usato dai Romani пей Јанеза 
Мау ист, il quale dava le distanze in Millia, Milliaria, Millara е non in 
“stadi o giornate, di navigazione in uso presso i greci o in ‘leghe, come 
suppongono autori stranicri. 

L'interessante monografia termina con l'augurio che Lo Compasso da 
Navegare venga edito nella sua forma originale, per dar inizio a quei * Rei 
nauticae Monumenta italica ., che attesterebbero al mondo wma delle mag- 
он glorie italiane dopo il Mille є che per V'affinita tra la navigazione marit- 
tima e quella aerea potrebbe а titolo storico-retrospettivo interessare anche 
l'Aeronautica, в, б. 
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La costituzione, secondo le attuali vedute, nei suoi rapporti con la patogenesi della tuberco- 
loti e col giudizio di dipendenza da causa di servizio. Со]. medico dott. СПОБЕРИХ 
Ronaxpo. Collana medieo-militare. Tipografia Regionale. Roma, 1936-XIV. 


Te т 

L'A. esordisce illustrando і concetti di ‘costituzione, "temperamento, 
е diatesi,, secondo la Scuola Costituzionalistica Italiana e le definizioni 
del suo più illustre rappresentante Nicola Pende, di cui si dimostra seguace 
convinto. 

Riafferma il concetto moderno di robustezza, che non deve essere 
inteso in senso morfologico, ma fondato sull'ampiezza di capacità funzionale 
dell’ individuo, 

Illustra brevemente l'importanza delle ghiandole endocrine sul fenomeno 
dell'ortogenesi е come questa sia regolata dalle due costellazioni ormoniche, 
una anabolica satellite del parasimpatico e l'altra catabolica, satellite del 
simpatico; come esse siano, nella evoluzione ontogenetica, in rapporto inverso 
di sviluppo per cui l'accrescimento di massa influenzato dal parasimpatico è in 
ragione inversa della differenziazione morfologica influenzata dal simpatico. 

Tratta brevemente della classificazione delle costituzioni secondo le 
varie scuole e insiste sul concetto che tutte le esagerazioni del tipo, sia in 
senso longilineo che in senso brevilineo hanno una influenza minorativa sul 
rendimento funzionale 

Un capitolo è consacrato alla storia della the, e alla grande importanza 
sociale di questa malattia, considerando еһе la quantità dei tubercolotici con 
malattia attiva arriverebbe in Italia all'enorme numero di 600,000 (Pende). 

L'A. fa un breve cenno delle più moderne teorie sulla patogenesi della 
the, quella a 7 concezione unitaria,, di Ranke e quella ''dualistica,, di Aschoff; 
illustra i concetti di anergia e di allergia, quest'ultima da non confondere con 
immunità. 

Circa l'immunità ricorda come l'organismo possa acquistare uno stato 
immunitario specifico, mediante la vaccinazione antitubereolare applicata 
largamente in Francia da Calmette e іш Italia dall'illustre prof. Maragliano. 
Riferendosi alle costituzioni che sono più soggette all'infezione the, ricorda 
come secondo Pende due sono i tipi più soggetti all'infezione stessa: gli 
astenici о ipomesenchimali e gli iperstenici o ipermesenchimali. Questi ultimi 
perchè in essi domina la irritabilità e l'eretismo, 

Brevemente ҒА. riassume i principali segni della tbe., i mezzi di diagnosi 
precoce e l'utilità della esplorazione radiologica. 

Tratta della the. nei militari e illustra brevemente i regolamenti є la 
tecnica delle visite di arruolamento. 

Insiste sulla necessità di adottare il triplice criterio della esplorazione 
morfologico funzionale, dinamico morale e neuro-psicologica per una valu- 
tazione completa del Мойро e nell'esporre le particolarità dei vari esami fa 
la critica dei numerosi indici di robustezza adottati dalle varie scuole. 

L'ultimo capitolo è dei più importanti ed è consacrato alla legislazione 
militare sulle infermità per causa di servizio е alla figura giuridica dell'inior- 

tinio nel campo civile e militar 
Premesso che l'infortunio è definito come il “danno alla persona del 
lavoratore che avvenga per causa violenta in occasione di lavoro,, е che 
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nel campo militare la legislazione vuole che si raggiunga la “ prova,, del 
fatto di servizio, allegato come causa dell'avvenimento lesivo, escludendo 
la semplice occasione di servizio — e che perciò le lesioni e le infermità 
devono riconoscere nel fatto di servizio la causa unica, diretta e immediata, 
ТА. dimostra come attenendosi a questo criterio di singolarismo etiopatolo- 
gico nessuna malattia rientrerebbe nei termini della legge, perché nessuna 
malattia riconosce un ctiologia nettamente univoca ed effettivamente diretta 
e immediata 

Il concetto unicista in tema di causalismo patogeno è oggi superato. 
Ne consegue clie la disposizione di legge deve essere intesa nel senso di 
empre dimostrare la si zante, chiarendo 


dove icura esistenza del fatto morbil 
il nesso tra malattia e contingenza di servizio, e compendiandosi la causalità 
unica diretta e immediata essenzialmente sul criterio della "' dipendenza 

Anche per la Иж, dovrebbe essere sostituito al concetto di causalità 
univoca quello di ‘* concausa ,, . 

Varie legislazioni straniere già rispecchiano la tendenza a considerare la 
the. polmonare come una malattia professionale nei militari e sostengono 
che non si possono fissare limiti cronologici per definire se una malattia tbe. 
debba o no considerarsi come dipendente da causa di servizio. 

Constatato che una forma di tbe. polmonare è stata contratta dal mili- 
tare durante il servizio è per causa di servizio, lo Stato dovrebbe curare l'indi- 
viduo fino a guarigione, per restituirlo alla famiglia nelle migliori cond 

A nessuno può sfuggire l’importanza dell'argomento trattato дај. 

La forma chiara ed elegante, la concatenazione logica degli argomenti. 
il richiamo alle più moderne teorie di costituzionalistica hanno trovato una 
meritata ricompensa nell'assegnazione del premio Riberi per l'anno 1936 ХІУ 
АҒА. della memoria, м.м. 


7) Le esplorazioni polari artiche fino al secolo XX. ETTORE 


__ FABIETTI. Casa Editrice С, B. Paravia, pag. 208. 
Е а Prezzo L. 9. 

POLARRACIQUL © ri movente primo che spinse l'ardimento umano 

то аз ззсого XX ad avventurarsi nell’ ignoto dell’Artide fu di natura 


del tutto pratica: la necessità, cioè, che indusse 
gl'Inglesi a cercare nelle regioni del nord nuove 
vie per il loro commercio con le Indie, vie che 
non fossero dominate dalla potenza marinara degli 
Spagnoli e dei Portoghesi. Le ricerche di un pas 
saggio a nord-ovest furono iniziate sul finire del 
sec. ХУ dal veneziano Caboto, che ne ebbe l'in- 
carico dal re Enrico VITI. Dopo di Іші, che trovò 
РАБАУЛА а с | per l'Inghilterra ib Canada, altri navigatori sal- 

parono є cominciarono così le prime tragedie nei 
mari polari; ma la ricerca del passaggio rimase infruttuosa e l'interesse del 
govemo inglese decadde. Soltanto dopo la crociera di Bering (1725-28), 
che per ordine di Pietro il Grande tentò di navigare lungo le coste setten- 
trionali dell'Asia є dell'Europa, si destò lo spirito di emulazione inglese c il 
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parlamento istituì un premio di mezzo milione per chi scoprisse il passaggio 
dall'Atlantico al Pacifico. Dopo alcuni tentativi che ebbero esito negativo, 
si ebbe la spedizione di Phipps (1773), importante perchè apri un muovo 
periodo in cui non più una ricerca interessata ma un puro ideale di scienza 
edi gloria mosse l'audacia degli nomini: fu, infatti, la prima spedizione di 
carattere puramente scientifico. Poi il problema di raggiungere il Pacifico 
tornò ad attirare l'attenzione degli esploratori, sebbene esso ormai non si 
proponesse più alcun fine pratico, avendo l'esperienza dimostrato l'impissi- 
bilità di pensare a un passaggio di nord-ovest come a una rotta praticabile 
ai commerci. Una lotta quasi continua tra l'uomo e i ghiacci si svolse iu 
quel vasto settore artico, compreso tra la Groenlandia e lo Stretto di Bering 
i due Ross, Parry, Beechey, Lyons рег mare, Richardson e Franklin per 
terra furono i protagonisti di questa lotta. La tragica scomparsa di questo 
ultimo e degli interi equipaggi delle sue navi, 1% Erebus,, e il “ Terror 
dette nuovo impulso alle spedizioni; le ricerche furono compiute da numerosi 
esploratori, inglesi e americani, e durarono per lunghi anni, portando un 
po' alla volta luce quasi completa sul destino degli sventurati naufraghi. Per 
la tenacia e l'entusiasmo posto nelle ricerche, si distinse l'americano Hall 
con lui si entrò veramente nella terza fase della storia dell'Artide, poichè 
terminata l'ultima ricerca dei naufraghi, si dedicò alla conquista del Pole. 
La sua spedizione con la nave '* Polaris,, (1871) non ebbe però alcun esito 
ed egli stesso vi lasciò la vita sopraffatto da un male improvviso. Ma ormai 
la corsa al Polo è iniziata. Sono gli austriaci Weyprecht e Payer (1873-74) 
l'inglese Nares (1875), che può sfatare la leggenda dell'esistenza di un mare 
libero dai ghiacci nel nord, il norvegese Carlsen (1875), il finlandese Nordens- 
kiGld (1878), l'americano Long (1879), i norvegesi Nansen е Johansen che 
marciano per quasi sci mesi sui ghiacci є raggiungono VR6° parallelo (1803). 
lo svedese Andrée є i suoi compagni che tentano per primi le vie del cielo 
(1807), l'americano Peary che si trattiene per quattro anni nella Terra di 
Шешеге (1898-1902) е finalmente la spedizione del Duca degli Abruzzi con 
la “Stella Polare, (1899). La scomparsa di Querini, Ollier e Stókken, e la 
marcia di Cagni e dei suoi compagni che raggiungono gli 86°30’, latitudine 
ancora mai toccata, е fanno ritorno alla nave dopo quasi tre mesi е mezzo 
di fatiche, di stenti е di sofferenze chiudono gloriosamente la serie dei sacri 
fici compiuti durante Й ХІХ secolo per arrivare alla meta che solo nel secolo 


nuovo sarà conquistata. 
Le vicende di tante spedizioni che, quando non si risolvono in un disa 
stro, hanno tutte la loro tragedia, costituiscono sempre una appassionante 
lettura ed è bene che figurino nella collana dei “ Grandi viaggi di esplo- 
razione,, edita dalla casa Paravia con lodevole iutento divulgativo. L'A 
nella premessa dichiara di aver compilato i suoi cenni storici sulla traccia 
di un vecchio libro francese, che arresta la sua narrazione all'anno 187 
questa traccia si fa alquanto sentire. Infatti, non si può fare a meno di 
notare come la cronistoria diventi eccessivamente sintetica, specie in rapporto 
alle imprese esposte in precedenza, nel periodo riguardante l'ultimo quarto 
del вес. ХІХ, che pure è ricco di esplorazioni avventurose quali, ad esem- 
pio, quella di Nansen. In modo esanriente, invece, è trattata la spedizione 
della ‘Stella Polare,, per la doverosa considerazione dovuta a questa prima 
impresa italiana e forse anche perchè un materiale più abbondante era sotto 
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l'occhio del Fabietti. La traccia seguita dall'A., inoltre, è forse causa nel 
libro di una certa discontinuità di stile — che in qualche momento avrebbe 
bisogno di maggiore scorrevolezza — e di un ordine di esposizione, che tal- 
volta si desidererebbe più limpido, Non sarebbe male, infine, che le cartine 
esplicative fossero più numerose e adeguate al testo. 22 


Struttatori della natura. Тномля Darse. Ed, Bompiani, Milano, 1936. 


In un racconto Фі Oscar Wilde цп giovine re, appassionato di gioielli є 
di cose belle e rare, ha in sogno la rivelazione del dolore che costano all'umanità 
queste materie preziose; e ne ё talmente colpito che il giorno dopo, per la сегі- 
monia dell’ incoronazione, non vuol più corona gemmata, nè scettro d'oro, nè 
ricchi tessuti. Con quel risultato che tutti possono conoscere solo che зі 
diano la pena di andare a leggere il racconto. Ма cosa avrebbe fatto il povero 
re giovinetto se questo libro gli fosse venuto sott'occhio? Il tempo moderno 
ha moltiplicato le esigenze e, di conseguenza, le ricerche di tutto ciò che ha 
un valore reale о convenzionale. Il progresso tecnico non ha fatto che allar- 
gare gli orizzonti e spingere gli uomini più oltre, per scavare più a fondo 
nella terra, per uccidere più preda: per soffrire di più, La felicità è accresciuta? 
non è luogo, nè momento per parlare di questo. Nel libro di cui trattiamo 
non c'è posto per la felicità; in esso si parla di gente che non va a filosofare 
su questa elastica parola. È gente che si affanna e forse non sa il perchè. 11 
denaro; ma è un ро" come il denaro per il giocatore, serve a giocare di nuovo, 
a vincere, a perdere. Al di sopra delle sofferenze, delle speranze, delle delusioni 
dei cercatori sta la lotta silenziosa dei due più potenti imperi mondiali, 1 Inghil- 
terra e gli Stati Uniti, per le materie prime e і mercati. Grazie a tale anta- 
gonismo, secondo quanto egli stesso dichiara, Thomas Daring ha potuto girare 
più volte il mondo con ogni sorta di mezzi, dall'aeroplano al canotto scavato 
nel tronco, dall'automobile al carro di buoi, Per dieci anni egli è stato “un 
soldato di questa battaglia, uno dei tanti che cercano tesori e nuove possi- 
bilità „. Nemmeno Ini sa bene perché, " Non si tratta soltanto del denaro, 
cid che avviuce è anche il fascino della grande avventura e dell'ignoto, lo 
spirito romantico dell'impresa ,,. Se questi sono stati i motivi che lo hanno 
condotto attraverso il mondo e se ciò che egli narra risponde a verità, ceco 
un uomo che deve essere soddisfatto dei suoi dieci anni di esperienze. Ha 
cercato smeraldi in Columbia e rubini a Ceylon, diamanti in Brasile e oro nella 
Melanesia, uranio nel Canada e tungsteno nella jungla birmana; è stato alla 
pesca delle perle e dei tonni, alla caccia della balena e delle foche, del miste- 
rioso varano e del leggendario gorilla rosso, Rischi e fatiche senza fine e il più 
delle volte un risultato che paga appena le spese, quando non offre una delu 
sione completa. Tre mesi di caccia vana al cincilla sulla Cordigliera cilena, 
а quota che toglic ogni forza al corpo е all'anima: si trova ad acquistare, infine, 
ima coppia delle preziose bestiole, si scende alla costa е ci si imbarca con il 
miraggio di un allevamento. Ma a bordo ecco improvvisa la peste e gli ani 
mali sono i primi a morire. In Argentina si fa una piantagione di " yerba ,,, 
Гого verde, l'erba che dà il ‘mate ,,; semina difficilissima, tre mesi di attesa 
ansiosa. Poi l'inondazione... Hudson Bay: sopra un canotto esquimese, alla 
ricerca dell'ambra grigia. Ghiacci, correnti, sabbie, ma si porta indietro un 
tesoro di 128 chili, Non è ancora il momento di lanciarlo sul mercato, bisogna 
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aspettare; quando sembra che # momento buono sia venuto, altra gente trova 
per caso sulle spiaggie della California 150 chili d'ambra che fanno preci- 
pitare i prezzi. 

Eppure le delusioni non tolgono il coraggio: si parte ancora, con un treno 
© con un piroscafo o con un aeroplano, per andare a cercare qualche altra 
cosa. Dei suoi pellegrinaggi il Daring ci dà im questo volume uma serie 
impressioni che, pur nella loro brevità, sono di una efficacia davvero notevole. 
Е tutto un mondo di personaggi che vivono, lottano, muoiono per il denaro, 
per l'avventura. Sono scene svolgentisi sotto le più varie latitudini, che s 
mosfera di tensione sempre viva, La 


seguono con ritmo incalzante in um 
sparatoria nella notte di Natale sul fiume brasiliano tra nomini che si con- 
tendono pochi metri di sabbia aurifera, la lotta dei palombari col pesce martello, 
la tragedia dei cercatori d'opali nella Nuova Galles del Sud, la fuga notturna 
nella foresta della nuova Britannia, mentre lontano suona il gong di guerra 
e l'odore dei corpi unti rivela nel buio gli indigeni insegnitori, sono pagine 
che documentano la bravura del narratore e non si dimenticano facilmente. 

AI termine del libro si può essere scettici sulla veridicità delle tante, forse 
troppe avventure capitate allo scrittore, proprio a lui; ma gli si è grati ugual- 
mente per la lettura che ci ha offerto e per le affascinanti immagini così 
abilmente presentate alla nostra mente Lom. p. 


1 motori Diesel veloci per l'automobilismo, l'aviazione, la marina, la trazione ferro- 
viaria e le applicazioni industriali. P. М. Heir. Prima edizione italiana 
autorizzata a cnra dell'ing. В, Бохлуосыл, Ulrico Hoepli, Milano, 
1936-XIV. Pag. 272 con 168 illustrazioni. 


Il sig. Heldt profondo conoscitore della materia ha voluto scrivere un 
libro veramente interessante sull'argomento dei motori veloci ed elevandolo 
alla portata di tutti. In fatti con una esposizione piana e priva quasi di formule 
sono trattati tutti gli argomenti più delicati del problema dei motori Diesel 
veloci. бі comincia col definire il tipo di motore ed il campo di applicazione, 
si passa alla termodinamica del ciclo Diesel, al fenomeno della combustione, 
alle pompe di iniezione, ai polverizzatori e polverizzazione, ai motori a camera 
di precombustione, ai motori ad iniezione diretta, ai motori a camera a 
ria o precamera, а motori a due tempi, e da ultimo ai motori per aviaz. 

Accanto all'esposizione semplice є piana dei principi fondamentali di fun- 
zionamento di tali motori ha accoppiato una documentazione completa di 
tutti i particolari accessori, dei quali ha bisogno il motore Diesel, come pompe 
ed iniettori 

Ё un libro che si consiglia agli studiosi dell'argomento ed ai giovani desi- 
derosi di apprendere con dettagli, i principi ed i particolari dei motori D 
veloci. Tr 9. 


Stato degli ufficiali. Formale inchiesta disciplinare e Consiglio di disciplina, Maguiore 
GENOVA NICOL), Саха Editrice Giuseppe Fogola, 1930-X1V, pag. 183. L 12. 
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partecipare in qualità di membri), ad un Consiglio di disciplina, ed anche a 
quanti incorrano malanguratamente nel caso di dovervi sottostare o di doverlo 
invocare a propria tutela, 

Questo libro è infatti una raccolta ordinata е completa di quanto è doveroso 
di sapere e necessario di fare, con sicurezza di procedimento e brevità di tempo, 
per iniziare, svolgere e condurre a termine un Consiglio di disciplina. 

Dopo avere fedelmente riportata la legge base n. 1026 del 16 giugno 1935- 
anno ХИТ (circolare п. 469 in data 16 giugno 1935 
militave ufficiale del Ministero della Guerra) e le norme per la prima applicazione 
di essa (circolare n. 456 in data 18 aprile 1930-anno XIV del Giornale militare 
ufficiale del Ministero della Guerra), l'una е le altre completamente aggiornate, 
ТА, ha anche sviluppato in ogni sua parte, e con tutti i minuti particolari, 
un Consiglio di disciplina a carico di un ufficiale, mettendo così gli incaricati 
di tale eventuale bisogna nella comoda situazione di procedere spediti in un 
lavoro così delicato, senza tema di incorrere in errori od omi: 


Handbuch des Motor-und Segelfliegens. (Manuale del volo a motore ed a vela) 
pubblicato da C. W. Vocrisano. In quindici fascicoli, con goo illustra- 
zioni e disegni di costruzione, Editore Akademische Verlagsuesellschaft 
Athenaion m, b. Н. Potsdam. Prezzo Marchi 2 per fascicolo, 


La presente opera, manuale di volgarizzazione ed istruzione per gli aspi- 
ranti aviatori, e di consultazione per le persone pratiche ed esperte, rappr 
senta una delle più importanti pubblicazioni degli ultimi tempi, ed ha avuto 
urande diffusione fra gli studiosi. In forma suceinta, ma chiara, senza formule 
= sviluppi matematici, facilmente accessibile anche a coloro che non hanno 
preparazione tecnica, il libro insegna tutto ciò che l'aviatore deve conoscere 
i principi di aerodinamica, i materiali, la costruzione е la manutenzione degli 
apparecchi e motori, la navigazione acrea e l'organizzazione al suolo, il servizio 
meteo ed acrologico, il servizio di sicurezza del volo, la radiotecnica ; nessun 
argomento è dimenticato, sia pel volo a motore, sia pel volo a vela, L'intera 
materia è trattata in modo popolare, ma rigorosamente scientifico, basandosi 
sulla pratica della esperienza giornaliera, da autori esperti e spe 
gono solo e tutto cid che è necessario, 

La materia, nonostante la sua complessità, è r: 
il libro riesco un'ottima guida per istruttori delle senole tanto civili che mili- 
tari, Sia nel testo che nelle illustrazioni sono trattati, oltre i tipi tedeschi, 
anche numerosi tipi stranieri; tutto ciò che vi è di importante nel mondo avia 
torio vi è contemplato. С. ХУ, Vogelsang, ben noto costruttore е scrittore, ha 
curato la pubblicazione e scritto molti articoli; fra i collaboratori si notano 
Fritz Stamer, pioniere del volo a vela, Direttore delle scuole della Wasser- 
kuppe e Griesheim, che ha trattato appunto il volo a vela; il dott. IL Schmidt 
Reps, Direttore della Lufthansa che ha scritto sulla navigazione aerea, il dott 
Consigliere Superiore E, Ewald, dell'Ufficio Statale della sicurezza aerea, per 
la fotografia aerea; Wolfgang Leander, ex Direttore della seuola di pilotaggio 
di Staaken е collandatore, ha scritto sull'insegnamento del pilotaggio a motore; 
Т. Sunune pilota. sull'istruzione del navigatore; il dott. H. Womer, meteo- 
rologo а Kónigsberg, il capitolo sulla meteorologia; il dott. Orlovius, dell'Ufficio 
Stampa del Ministero dell'Aeronautica ha scritto la prefazione. 
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La materia è divisa in tre volumi, i cui singoli capitoli però non sono 
raggruppati di segnito, ma suddivisi fra i vari fascicoli. I capitoli principali 
sono i seguenti: aerotecnica generale; aerodinamica; costruzione degli appa 
recchi; i moderni apparecchi tedeschi; gli apparecchi stranieri; alianti e planeurs: 
la scuola di pilotaggio di volo a vela; la scuola di pilotaggio di volo a motore; 
il pilotaggio е la manutenzione degli apparecchi; nozioni e servizi meteo ed 
aerologici; lettura delle carte; fotografia aerea; motori; motori d'aviazione 
tedeschi; motori d'aviazione stranieri; l'elica; gli strumenti di navigazione e con 
trollo; la navigazione aerea; telegrafia, radiotelegrafia е telefonia; la scuola 
dei navigatori. 

Questo indice sommario dimostra, come sopra accennato, che la raccolta 
rappresenta un completo trattato, che non dovrebbe mancare nella biblioteca 
di quanti si interessano di aviazione, La pubblicazione a fascicoli rappresenta 
un ulteriore vantaggio di acquisto a spesa rateale. ёоо. 


Calendario della Vittoria. 

La Casa editrice Paravia, nota agli Italiani per l'incessante sua operosità 
sempre rivolta ad opere scolastiche e a libri di cultura dilettevole e di carattere 
educativo, continuando nella sua propaganda fascista e patriottica ha inviato 
a tutte le senole il tradizionale calendario, che quest'anno è dedicato alla 
Vittoria, 

Sono dodici grandi quadri in rotocalco, in ciaseuno dei quali campeggia 
la figura di un soldato appartenente alle varie armi che compongono l'esercito 
е l'armata: carabiniere, fante, artigliere, bersagliere, cavaliere, alpino, mari 
naio, aviatore, milite nazionale, addetti al genio, ai carri armati, alle truppe 
di colore, 

E una 


isione panoramica bellissima e suggestiva della potenza militare 
italiana: e ciascun quadro è avvivato da altri quadri minori, che gli fanno 
cornice, e che mostrano l'arma messa sotto gli occhi dell'osservatore in piena 
azione bellica. 

Ogni quadro è accompagnato da un motto che caratterizza il corpo indi 
cato, seguito da frasi pronunciate dal Duce a designazione о ad elogio dell'arma 
stessa, 

La Casa editrice Paravia ha reso così un grande omaggio alla potenza e 
alla disciplina delle nostre truppe di terra, del mare e dell’aria; e quei quadri, 
portati nelle scuole, saranno indubbiamente motivo di virile educazione per 
la nostra gagliarda gioventù. 


Carta delle colonie: Africa Orientale Italiana. 


L'Istituto Geografico Militare di Firenze ha completato la pregevole carta 
dell'Africa Orientale Italiana, scala 1 : 1.000.000 (fogli: Asmara — Addis Abeba 
— Harrar = Аша - Lago Margherita - Belet Ucn - Obbia - Mogadiscio) а 
tinte ipsometriche, edita negli anni 1935-36, integrandola coi sei ultimi fogli, 
che sono! ХасЁа — Cartum - Gambela — Magi - Moyale (Chenia) — Chisimaio. 

Le sei nuove carte riuniscono ampiamente tutti i pregi unanimemente 
riconosciuti ai fogli precedenti: difatti, l'accuratissima loto compila 
ata su innumerevoli elementi di studi geografici, astronomici, 
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geodetici, ecc., є sulla consultazione di tutte le fonti più attendibili 
pubblicazioni, carte, monografie, relazioni, itinerari, schizzi, ecc. 

Da avvertire che per l'importanza delle regioni riprodotte nelle nuove 
sei carte l'esame, la consultazione, la guida di esse non potrà non riuscire per 
tutti particolarmente interessante. 

Prezzo di ogni foglio, cedibile anche separatamente, І, 5. 

Le richieste (accompagnate dal relativo importo, spese postali a carico 
del richiedente, se questo non fruisce della franchigia postale) possono, come 
al solito, essere rivolte all'Ufficio pubblicazioni militari del Ministero della 
Guerra (via Firenze — 37 — Roma 13), depositario, per la vendita (senza alenn 
aumento sul prezzo di catalogo), di tutte le carte edite dall'Istituto Geografico 
Militare. 
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Фавт dell'Istituto Grozrafco Militare. и. E 
Е казите — Tutti gli се e Ricevitorie 
Al signori abbonati che procureranno due Lie 8 ал Regno sono autorizzati alla vendita 
© più nuvi abbonati è data in dono з delle carte e pubblicazioni dell'Istituto 
бала d'Italia sla scala di 1.000.000 coni Geografico Militare ed ala prenotazione di 
Tuovi confini o nuovi limiti Amministrativi. |_ abbonamenti ala Rivista UNIVERSO» 4 
мм AAA AR ARA ANAAO 


©206606666665666666656665666 
” 


LE FORZE ARMATE 


GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 
organa di affiatamento e di collegamento fra le varie forze armate ашиг е fra quiste є le forze in congedo d'Italia 


Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI 
(101) ROMA - VIA DELL'UMILTÀ, 83c - TELEFONO 64-807 - ROMA (101) 


ABBONAMENTO: Conto corrente postale n. 1-19016 
Annuo per Italia e Colonie L. 30 ~ Estero 1. 65 ~ Uu numero separato cent. 30 


жим, 


Nel prezzo dell'abbonamento è compresa una lira per la quietanza obbligatoria per legge 
1€— Md 


QEOGGGOLGEGGINNNIEGEE: 


“тт 1 PROPAGANDA 
А ( ) U I L ON ч E 4 NERONAUTICA FER Y RAGAZZI 


Direzione e Amministrazione: 
ROMA - Viale dell'Università - Telef. 45-317 - ROMA 


ABBONAMENTO ANNUO . . L, 14 


UN NUMERO CENT. 30 
» SEMESTRALE L. 1,50 
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RIVISTA MARITTIMA 


Periodico mensile illustrato, fondato. 
nel 1868, che si occupa di Marina 
Militare e Mercantile - Astronomia 
є Navigazione - Costruzioni Navali - 


PREZZI D'ABBONAMENTO: 
Regno d'Italia e Colonie: — Lit, 50 


Abbonamenti personali degli. Ufichli della 
Macchine-Elettricità-ArtieScienge | dci e eit de Зеро Io 
Militari - Industria, Commercio e Lit. 24 
‘Traffici Marittimi- Elettricità - Colo- | Paesi dell’ Unione} Postale: 


nie - Igiene Navale - Viaggi - Marina 
da Diporto - Marina Peschereccia - 
Aeronautica- Storia e Giurispruden- 
за Marittima - Informazioni sulle | 
Principali Marine del Mondo - Po- | 
litica Marittima - Notizie Scientifi- р 
che - Bibliografia - Notizie del per- | 
sonale delle Navi e della R. Marina - 

Rivista di Riviste - Illustrazioni. 


Franchi oro 40 
рр 
Оташ delle Mariae da бана бзан 
Un numero separato: Lit. 8 
Estero: з 15 

Sconto del 25%; ai Signori Librai 
хайнаг жене 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


LE VIE DELL'ARIA 


I settimanale d'aeronautica più diffuso е meglio informato 


MURO ам ау лл 
ЩО У ле му ми ~ Pubblica gli Atti Ufficiali del В. Aero Club d'Italia 
DIREZIONE e AMMIN: ISTRAZIONE : Roma - Viale dell’ Università - Telefono 45317 


| Regno d'Italia e Colonie. . 
CONDIZIONI D'ABBONAMENTO | Paesi dell'Unione Postale 


Un numero separato . . | | 


LA RIVISTA 
ILLUSTRATA DEL “POPOLO D'ITALIA „ 


ҮЛ „Аазвевпа mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 
l'unica rivista di Varietà che faccia una organica, costante, interessante propaganda 
Per l'aviazione dedicando alla navigazione Sens ај dieci pagine ogni fascicolo 


7L FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 
(Abbonamento all'estero lire duecento) 


Direzione е Amministrazione: MILANO, Via A. MUSSOLINI, то 
Telefono 65-55 


ECNICA 


NOTIZIARIO TECNICO DEL MINISTERO DELL'AERONAUTICA 
E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA 


Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica е dell'Associazione 
Italiana di Aerotecnica, (A. I. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, que- 
stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 
periodiche italiane ed estere interessanti l'aeronautica 


Si pubblica 12 volte l'anno 


į ITALIA L. 6080 ITALIA 1. 10 


Abbonamento am N to 
NUO | ESTERO » 120 umero separato | ESTERO » 20 


Direzione: PISA - R. Scuola Ingegneria 
Redazione: ROMA - Via delle Coppelle N. 35 


IIa III аа 


RIVISTA DI FANTERIA 
LA PIÙ DIFFUSA RASSEGNA DI STUDI rente 


.. 


In ciascun fascicolo: 8-то articoli originali dei piü autorevoli scrittori 

militari sui più importanti argomenti di attualità — accurate recensioni delle 

pubblicazioni italiane e straniere più recenti - un ricco notiziario tratto da 
tutte le Riviste militari del mondo. 


DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE 
presso il Ministero della Guerra 


PREZZI DI ABBONAMENTO 


Italia e Colonie: per i singoli . . . . . se eee 
per i Comandi, Circoli, Biblioteche, Enti diversi 

ЕИО = ое 

Un fascicolo separato (Italia e Colonie) 

” ” ” (Estero). ... 


Бына 


| Bollttin 


o Radiotelegrafico del R. Esercito 


Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 
presso l'Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


questioni della radiotecnica, Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


Condizioni per il 1937 


Ме! Regno d'Italia е Colonie: 
Abbonamento ....... 


Nei Paesi dell' Unione postale: 


БВА рае нае +++. Franchi ого 10 
О cineca; ааш 2 


L'ALA D'ITALIA 


PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 
Direzione: ROMA Redazione: MILANO. 
Viale dell’ Università - Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 - Telefono 82-477 
OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 
CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 


Per ип ааю ......., + + Lire 40 Abbonamento sostenitore . ‚ Lire 100 
Per gli abbonati alle «Vie dell'Aria, , 35 Abbonamento benemerito. , „ 500 


RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO MENSIE озан 
CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 (Ова annata) 


Comandi, ufici, circoli, enti militari ed uffici in Ialia є Colonie L а- 
ia Consedo pér tramite dell U.N. 220 n- о... RERE wn 15 — 
Militari ed assimilati (perte Ogni fascicolo separato; in Talis, бара ВС 
ехо privato, аврав аа ..- au Estero Lit, 12; doppio 1,77 all'Estero Lit, 16 — 


LA COLLABORAZIONE В APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


pudirizrare lettere, voglia, ecc. апа Direzione delta 


А D'ARTIGLIERIA E GENIO - Via San Marco, 8 - ROMA (117) - C/C postale 1.8447 


23 


ТА RASSEGNA ITALIANA 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE 


FONDATA E DIRETTA DA 


TOMASO SILLANI 


ABBONAMENTO ANNUO: 

Italia e Colonie L. 50; per militari e scuole (diretta- 
mente senza il tramite di librerie) L. 40; Estero L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. бо; 
(chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 
aggiungere L. 20). Un fascicolo І. 5; Estero 1. 8. 
Arretrato il doppio. 


Si è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato ай" 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO -|ETIOPICO 


Dirigere richieste e vaglia 
alla Amministrazione della 


RASSEGNA ITALIANA 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA 
C.C. Postale Roma 1/19014 


24 


ф 


Fiera del levante 
di Bari 


5- 2I settembre di ogni anno 
. 

PARTECIPATE! 

VISITATELA! 


Volume di 304 pagine con 9 carte e piante: 27 illu- 
strazioni: Italia e Colonie L. 255 Estero L. 30; legato 
alla bodoniana: Italia e Colonie L. зо; Estero L. 25 


PECO 
Via G. Compagnoni, 20 - MILANO (886) 
Тилзоно 53-888 ~ Casta Рота ME 


Spazio disponibile 


DELLA STAMPA | 


Pubblicata col concorso dello STATO MAGGIORE DELL'ESERCITO 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI DI 128 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI ABBONAMENTO: 
Per l'ITALIA e per tutti i paesi che non i 6 mesi 


Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 (75 fr. |40 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 
18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 
Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, Paris Vl 


81 SPEDISCH]FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


Se l'aviazione, l'auto, la moto, gli > 
Sports meccanici v'interessano, Voi L 
lovete leggere TUTTI І VENERDÌ 2007 LL dio anad 
il più interessante, il più vario, il più vivace, il più illustrato 
10-16 pagine, formato dei quotidiani 
75 centesimi il numero 


Planete атана L'A ERO PRETI 


pubblica i lavori dei più importanti Istituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 
Numero di saggio e prospetto gratis 


o Riviste 
Escono 12 numeri all'anno 


M мапа. 


Prosto all'anno 1 
Germania е Svizzera; ВМ. 24 + All'estero: ВМ. 18 


Casa Editrice В. OLDENBOURG 
München 1 (Schliessfach 31) 


Rivolgersi балет alla Сам editrice Verlag 
Flog Set, ат Menor бетоны. 


della Repubblica Spagnola 


Prezzi di abbonamento annuo: 
Pesetas 


Spagna « з з е ж ® ў 9 s з x 24 
Repubbliche ispano-americane e Portogallo. 36 
БИО с € s з € v xs s m з ва DU 


| Pubblicazione mensile degli Organi Aeronautici Ufficiali 


Direzione, Redazione e Amministrazione : 


“REVISTA DE AERONAUTICA ,, 


Jefatura de Aviacion - Ministerio de la Guerra 


MADRID (Spagna) 


pn ——— — ——Àon 


Nachrichten für Luftfahrer 


Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 
Casa Editrice 


Gebr. Radetzki, Berlin SW 48 


. Friedrichstrasse 16 
Si pubblica settimanalmente 


Prezzo d'abbonamento per trimestre Marchi 6 "" ч 


AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 


Direzione ed Amministrazione! AVENIDA VÉLEZ SARSFIELD 57- CORDOBA (ARGENTINA) 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ALMANACCO AZZURRO 


ANNUARIO ITALIANO CENERALE 


DI MARINA E DI АРИОХАСНЫХ 
* cara Й Fernando di СКА Р В І M E 


Comitato di Collaborazione: A NOS LECTEURS: 


Comte Giorio Rie 
35 FRANCS 
DE LIVRES 


ай, Bruno Minoletié - Comte 
Dott, ing. Luigi Ra 


ANNI ІУ. У 


DI PUBBLICAZIONE 


Ххте MIGLIAIO POUR RIEN! 


Tous ceux qui veulent étre 


5 parti e appendico— 18 capitoli— 1100 pagine "а la page” 


| 90 tabelle — 10 illustrazioni — Ricchi indici doivent s'abonner è 


Je sais tout 


1 ап: 38 francs 


Las | 
1.22 из recevreg 
2 gratuitement 

tica n «а remboursement de votre abor 


Ordivazioni accompagnate dell'importo a: 
Diverione ALMANACCO AZZURRO Genova 
ella Postale 10) 


LA “DEUTSCHE LUFTWACHT ” 


Si pubblica nelle tre edizioni: 


LUFTWISS il i і 

~ 3i mensile, Redattore В. Schulz. Rivista per la tecnica є 
le ricerche scientifiche dell'aeronautica, In collaborazione cogli Istituti scientifici 
germanici delle ricerche, 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


LUFTW ELT quindicinale, Redattore W. Angermund. Rivista per le qui- 
stioni aeronautiche di carattere generale e sportivo, Organo del DLV (Associazione 
tedesca di turismo aereo). 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 3 — 
Un numero separato „ 0,50 


LUI TWEHR mensile, Redattor George W. Fenchter. Rivista dell'Aviazione 
militare estera, 
Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato | ,, 1,50 


Editori MITTLER & SOHN - Вевымо SW 68 
ар = il 


legge tutti i quotidiani e pe- 
riodici italiani ed esteri ed 
invia ogni giorno ai suoi ab- 
bonati i ritagli degli articoli 
| € delle notizie che li riguar- 


dino personalmente o relati: 
ad argomenti che particolar- 

mente li interessino, con la | 
indicazione della data e del | 
titolo del giornale o della | 
rivista che li ha pubblicati. | 


Richieste e chiarimenti presso la Direzione: 
ROMA (120) 
Piazza Campo Marzio, 3 - Telefono 50-417 


RASSEGNA PER L'ITALIA CHE LEGGE 
FONDATA E DIRETTA DA 
| A.F. FORMÎGGINI EDITORE IN ROMA 


È IL PIÙ VECCHIO - IL PID GIOVANE 

IL PIÙ DIFFUSO PERIODICO 

BIBLIOGRAFICO NAZIONALE | 
Commenta, preannuncia, incita il moto 
culturale della Nazione. - La intera col- 
lezione costituisce un vero dizionario di 
consultazione bibliografica. - Provvede 
all'aggiornamento periodico del 


CHI È? 


DIZIONARIO DEGLI ITALIANI D'OGGI 


pubblicando un'appendice in fogli stacca- | 
bili da inserire al volume. 


ANNO XX 1937 (XV) 
OGNI FASCICOLO MENSILE L 2,50 
ABBONAMENTO L. 20 estero І. 25 


PER I NOSTRI ABBONATI 
ITALIA в COLONIE L, 17.50 - ESTERO 1. 22,50 
(Allegare al vaglia la nostra fascetta) 


| Spazio disponibile 


тшшш: D 


ло A, 


Li 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


PREZZI D'ABBONAMENTO E DI VENDITA 
PER LA “ RIVISTA AERONAUTICA ,, 


Regno d'Italia e Colonie. . . . . . . . . L. 64,80 


Baltico так Gla Ее ув 148 
Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 

delle Forze Armate in servizio attivo od 

in congedo e per i militari sotto le armi „ 24 
Per gli impiegati civili della В. Aeronautica „ 24 


| Regio e Colonie . . s 9 
Un numero separato 
ПВЕВ 2 cesses ж. 8 


Vw Vr Vu Vu v. 


Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi preferibilmente all'UPFICIO 
AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO DELL'AERO- 
NAUTICA. 

Le richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria. 
dello Stato (presso il Ministero delle Finanze), о alle Librerie concessionarie 
con sede nei Capoluoghi di Provincia, 

T/ammontare può essere versato nel conto corrente postale m. 14319 
intestato alla " RIVISTA. AERONAUTIC. 

Gli abbonamenti sono annuali ed hanno inizio al 19 gennaio. 


" Aderente all'Associazione Italiana della Stampa tecnica,,, 


La corrispondenza diretta alla “RIVISTA AERONAUTICA,, da parte 
degli Enti militari dev'essere fatta in FRANCHIGIA e così indirizzata: 
MINISTERO DELL'AERONAUTICA - "RIVISTA AERONAUTICA ., 
ROMA 


тшшш: | 


ROMA 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


Prezzo del presente fascicolo L. 9 


MARZO 1937 (XV) 


Pattuglia di apparecchi d'assalto 


p D 


ло A, 


Tutti possono collaborare alla “ RIVISTA AERONAUTICA ,,. 


АЛЛУ МЛМ ЛРУ АЛЛО АЛЛА ГАРНО 


Non si pubblieano articoli che siano già stati pubblicati. 


La Direz 
opinioni espre 
e non restitui 


me della “ Rivista Aeronautica, non è responsabile delle 
с negli articoli che pubblica e che sono firmati dagli autori 
е i manoseritti. 


È VIETATO RIPRODURRE IL CON' 
5 


ENUTO DELLA RIVISTA 
ZA L'INDICAZIONE DELLA FONTE 


299959992 4494949 eoe o eO e o0e00000000000000000000006000000 00900000000. 


$ 
3 
3 


P. Pror. GIUSEPPE BOFFITO 


Biblioteca Aeronautica Italiana Illustrat 


PRIMO SUPPLEMENTO DECENNALE (1927-1936) 


66600005 


я» 


con aggiunta all'intera “ Biblioteca,, e appendice sui mani 
festi aeronautici del Museo Caproni in Milano, descritti da 
Раото ARRIGONI 


999099099499990900 


VIII, 680 pagine in-4, con molte illustrazioni 
L. 200 


In seguito a speciali accordi con la Casa Editrice Leo S. Olschki, 
Firenze (Cas. Post. 465) gli abbonati alla Rivista Aeronautica 
otterranno lo sconto speciale del 20 % sul prezzo di copertina. 
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OFFICINA 
VARESE 
тась (32:36 

| . 

| IDROSCALO: 

SCHIRANNA 

(Logo di Varese) 
Telef. 10-40 


E 
5 AEROPORTO: 
7 LONATE 
POZZOLO 


ANFIBIO TRASPORTO PASSEGGERI " AERONAUTICA МАССЫ! 


с. 04, 


AGNEr) 
AREL la CANDELA 


dei grandi 
voli 
e 


dei 

` grandi 
cimenti 

dell'ala italiana 


FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI.S.A.MILANO 


TUBI IN ACCIAIO SENZA SALDATURA 
МАММЕХМАММ DALMINE 
FING AL DIAMETRO ПІ 825 mm 


LANI CA 


PRONI 


AEROP 


CAPRORI 129 


SOCIETÀ AEROPLANI CAPRONI - Direzione Generale е Uffici: Via Mecenate, 76 
MILANO (Taliedo) - Telefoni: 51-784, 51-785, 51-786 - Telegr.: Aeroplani Caproni 


COSTRUZIONI AERONAU: TICHE PER SERVIZI MILITARI, 
CIVILI, PER SCUOLA, ACROBAZIA E T URISMO; 
METALLICHE, MISTE E IN LEGNO 


| COMPAGNIA NAZIONALE AERONAUTICA 


ROMA 


MOTO “ RONDINE » - LA PIÙ VELOCE 
| Conquista all'Italla 1 due primati mondiali del chilometro e del miglio lanciato alle | 
fantastiche velocità di km. 244,318 e 244,909 ога (pilota Ing. P. Taruffi, 
18 novembre 1935 - ХІМ) 
81 ACCETTANO ORDINAZIONI PER CONSEGNA NEL 1937 


MACCHINE ELETTRICHE, POMPE E VENTILATORI DI 
OGNI TIPO E POTENZA PER QUALSIASI APPLICAZIONE 


VENTILATORE ELICOIDALE 
PER USO INDUSTRIALE 


ASPIRATORE PER RICAMBIO D’ARIA NEGLI 
AMBIENTI DURANTE LA STAGIONE INVERNALE 


да 


ERCOLE MARELLI я C.4A- MILANO 


Il più perfetto indicatore di benzina a portata del pilota e dello 
chauffeur. - Montato in serie su.apparecchi : Fiat, Savoia, Macchi. - 
Tipi speciali per qualsiasi altro apparecchio, 


Gli apparecchi Savoia-Marchetti che hanno compiuto in formazione 
raid Roma-Rio de Janeiro erano equipaggiati col 


“TELEVEL,, 
“TELEVEL,, fa parte dell’squiparsiamento dei più recenti tipi di apparecchi militari ө civili 
Ing. E. CARETTA - Corso Raffaello, 19 - Torino 
TELEFONO 60-292 


а 8. -- 


Sd I A Ф. 4 


VIZZOLA TICINO 


+ 


T 


МІ La | 1 IX X X 
SEDE PRINCIPALE IN ROMA 


Filiali ins ADDIS ABEBA - ASMARA - BARI - BENGASI - BOLOGNA - BOLZANO 

CAGLIARI - FIRENZE - GENOVA - LA SPEZIA - LIVORNO - MACALLE 

MASSAUA - MILANO - MODENA - MOGADISCIO - NAPOLI - PALERMO 
POLA - TARANTO - TORINO - TRIESTE - TRIPOLI - UDINE - VERONA 


Per la sua natura di Ente di diritto pubblico dal quale esula ogni fine 
di lucro, l'Unione Militare è in grado di offrire merci di assoluta fiducia 
a prezzi da non temere concorrenza. 

L' Unione Militare è fornita di tutto l'occorrente per le uniformi degli 
Ufficiali delle Forze Armate, per Alti Funzionari dello Stato, Diplomatici, 
Accademici e per qualsiasi ordine cavalleresco. 

Offre inoltre un esteso assortimento di articoli di biancheria, maglieria, 
calzoleria, valigeria e profumeria e vende anche al pubblico. 


ГІС VO] 
SOCIETÀ IN ACCOMANDITA | 
Stabilimento in ROMA: Via Pellegrino Matteucci М. 22 - Telef. 570-221 | 


COSTRUZIONI AEROSTATICHE - PARACADUTE - LAVORI TECNICI AFFINI 


PARACADUTE “SALVATOR 


Rappresentanza per la vendita dei Paracadute “ Salvator у, agli Enti non Statali: 
Società Anonima Innovazioni Aeronautiche - Via in Lucina, 15 - Roma 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO 


Società Anonima - Capitale L. 100.000.000 inter. vers. 
Direzione Centrale: TRIESTE 


OFFICINE AERONAUTICHE MONFALCONE 


| AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
| “CANT,, 


È | MILITARI - CIVILI - SCUOLA - TURISMO 


Ind. Telegrafico: Cantnavale - Monfalcone 
Telefoni: Trieste 66-42- Monfalcone 7 e 34 


TUTTI GLI STRUMENTI 
INDISPENSABILI PER 
LA SICURA GUIDA IN 
VOLO ANCHE NELLA 
PIU FITTA 


DIREZIONALE 
GIROSCOPICO 


Richiedere opuscoli ar 


Чишш, ІШ, Salmoiraghi 8, І 
- Ма В. 


TRN 


Soc. An. Rilevamenti 
Aerofotogrammetrici 


Via Francesco Negri, 11 


ollo ilo NeR OM А 


TELEFONO 570-365 


Col metodo Aerofotogrammetrico 


NISTRI 


sono state rilevate parecchie centinaia di migliaia di ettari in Nalia є 
all'estero per il Catasto, Ferrovie, Strade, Bonifiche, Impianti Industrli 
Ricerche geologiche, ecc., а scale da 1:500 a 115000 ed oltre. 


La S.A.R. A, ha сеното пор grande rilievo aerofotoprammerico 
del mondo, quello di San Paolo del Brasile (3.500 Ha; a scala 
curve di livello equid, Im/ e 100.000 На, a scala 1:5.000 


livello squid. 5 m.) con piena soddisfazione delle Autorità e della com- 
missione di collaudo 


опорно NISTRI,, modelo Multiplo erafotogrammetrieo in qualsiasi 
per rilievi a scale a grande denominatore Sendo, a scala variante da 11500 ‘a 1225060 ed oltre 


Rappresentanti in tutti i principali paesi di tutto il mondo 


Produzione normale della ОМА, 


BREVETTI “ NISTRI ,, 
Autocronometri. г Apparecchi aerofotografici panoramici e planimetrici. 
= Apparecchi aorofotogrammetrici automatici. - Fotomitragliatrici. - 
Traguardo periscopico di puntamento a stabilizzazione automatica. - 
Fotocartografo, o apparecchio “Мікігі „ di restituzione fotogrammetrica 
(aero - universale - aerovelox). 


Fototeodoliti. - Equipaggiamenti completi per fotogrammetria terrestre. 
Stereofotogoniometro “ Baroni „. - Strumenti topografici. 

Fari per illuminazione dei campi d'aviazione. - Sestanti per marina. 
Strumenti di bordo per aeronavigazione. - Telemetri monostatici. 
Iposcopi “ Triulzi,,. - Apparecchi di telegrafia ottica “Faini-Triulzi,,. 
Apparecchi cinematografici. 

Tassametri per vetture pubbliche. - Contatore рег bigliardi. 
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FABBRICA AUTOMOBILI 


ISOTTA FRASCHINI 


MILANO — Via Monterosa, 89 — MILANO 


Motori di aviazione in uso presso 


le Aviazioni delle seguenti Nazioni: 


ITALIA - RUSSIA - GIAPPONE 
- SPAGNA - PORTOGALLO - 
CECOSLOVACCHIA - ROMANIA 


e presso le più importanti Società civili 
esercenti linee aeree nonchè presso 
Scuole aeronautiche civili e militari 


СА: В CANTIERI AERONAUTICI BERGAMASCHI 


PONTE S. PIETRO (Bergamo) 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
ЛЕ 
AEROPLANI MILITARI E CIVILI 
—_ арра ОТ С 
SCUOLA DI PILOTAGGIO 
LGS 


S. A.I. 


SOCIETA AERONAUTICA ITALIANA 
Via Poli, 48 - ROM A . Telef. 64-022 

OFFICINE DI PASSIGNANO: Costruzione e riparazione di velivoli e loro parti - motori 

di aviazione - motoscafi e imbarcazioni - lavorazioni diverse in legno e metallo. 


OLEIFICIO DI REGGIO EMILIA: Produzione di olio di ricino e lubrificanti nazionali - 
‘sottoprodotti, 


OLEIFICIO DI TRIPOLI: Produzione di olii lubrificanti - sottoprodotti. 
DISTILLERIA DI REGGIO EMILIA: ‘Produzione di alcool etilico carburante. 


MOTORI E AEROPLANI 
PER TUTTI GLI USI CIVILI E MILITARI 


5. A. FIAT - TORINO - via Nizza м. 
A. AERONAUTICA D'ITALIA - TORINO - corso н 


.PIAGGIO «С. 
— GENOVA 


AEROPLANI 
IDROVOLANTI 


ELICHE A PASSO 
VARIABILE IN VOLO 


MOTORI D'AVIAZIONE 


Stabilimenti: 


GENOVA SESTRI - FINALE LIGURE - PISA - PONTEDERA 


Soc. Ам ALFA ROMEO 


MILANO 


MOTORI D’AVIAZIONE STELLARI 


ALFA ROMEO D/2 con compressore. . . . НР 240/350 

" » | Віза, HP 320/395 
ALFA MERCURIO con compressore e riduttore НР 470/830 
ALFA PEGASO S HP 550/885 
ALFA PEGASO M con compressore e riduttore HP 640/775 
ALFA LYNX. . HP 200/215 
ALFA JUPITER . ... «ох» HP 420/460 


ELICHE METALLICHE 
а pale piene e cave a passo variabile a terra e in volo 


4 
Гаўр р Вера А 


DELLA 


I. G. FARBENINDUSTRIE AKTIENGESELLSCHAFT 


PESO SPECIFICO: 1.8 


FUSIONI - PROFILATI - PROFILATI DI LAMIERA 
PE STAMPATI - LAMIERE - TUBI - PISTONI 
TRALICCI PER COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
SERBATOI EXTRA LEGGERI PER BENZINA ED OLIO 


AVIAZIONE - MARINA - GUERRA - INDUSTRIE DIVERSE 


AGENTE GENERALE ESCLUSIVA PER L'ITALIA E COLONIE | 
IWON. З. А.- MILANO, Via Principe UMBERTO, 29 
TELEGRAMMI: METLEG - MILANO - TELEFONO М. 65-128 


ПР Р Р 
ESPLOSIVI DA GUERRA 


Acido Рісгісо (Trinitrotenolo) - Nitronaftalina - Tritolo (Trinitrotoluolo) 
Tetranitroanilina - Trinitroanisolo - Pentrite (Tetranitrato di Pentaeritrite) 


Stabilizzanti: Dietil e Dimetildifenilurea (centraliti) 


Fornitrice del Ministero della Guerra, del Ministero della Marino ! 
del Ministero dell'Aeronautica | 


PRODOTTI CHIMICI PER USO INDU- 
STRIALE - PRODOTTI INTERMEDI PER 
MATERIE COLORANTI E PER STAMPA | 
COLORI DI ANILINA PER TUTTE LE | 
APPLICAZIONI INDUSTRIALI 


A. C. М. A. | 
AZIENDE COLORI NAZIONALI AFFINI 
MILANO - Foro Bonaparte, 35 
Stabilimenti: Cengio - Cesano Maderno - Rho Indirizzo telegrafico: ACNITAL MILANO 
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Bandiere е Labari alle Unità Aeree ................. Pag УП 


Bando di concorso рег una monografia sulla protezione antinerea dei depo- 
siti ed ammassi di combustibili liquidi e solidi mm к Ж 


Santos Dumont pioniere dell 
PELICE PORRO) 


iazione brasiliana (Gen, di Squadra Acrea 


rievoca la nobile figura di Santos Dumont ricordando la costru- 
ione del primo dirigibile, lo studio per la forma di buona pene- 
trazione е le esperienze compiute con tenace costanza, Descrive 
le prime realizzazioni del più pesante dell'aria, i vari tentativi 
ed i successi ottenuti in terra di Francia da questo “genio 
latino sbocciato in terra latina ,, che diede all'aeronautica tutto 
il suo entusiasmo e la sua prodigiosa attività . ....... „зп 


La selezione psicofisiologica dei piloti (Prof. Р. А 
0. в. М.) 


1/A. illustra i criteri ai quali si deve ispirare oggidi la sele 
psicotecnica dei piloti in rapporto alla trasformazione subi 
volo іш aeroplano. In relazione a questi ГА, illustra la necessità: 

то sia costituito un corpo medico aeronautico, specializzato 
nei problemi della fisiologia, psicofisiologia e patologia del volo; 

2° l'esame dei piloti venga fatto in due fasi: dapprima all'assun- 
zione al pilotaggio; poscia al termine del periodo di istruzione; 

3° tale esame venga fatto, per ciò che si riferisce alla selezione 
psicotecnica, da medici cultori di psicotecnien insieme con gli 
ОНИБАИ е аз ен Ke di. DR 
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П XV Salone dell'Aeronautica di Parigi. І motori (Ten. vol. С. A. ing, 
EMANUELE CAMBILARGIV) 


WA, esamina dapprima gli " orientamenti 
suo parere dedursi dai motori esposti. Ne trae aleune osservazion 
di carattere generale che tendono a proporre alcuni indirizzi da 
tener presenti nei prossimi anni nella determinazione dei tipi di 
motore per l'aviazione militare 
Successivamente ГА. descrive aleuni dei più interessanti tipi 
di motore esposti, sorvolando su aleuni per i quali le ditte costrut- 
trici mantengono il più stretto segreto. Da ultimo una tabella 
riassuntiva fornisce i dati più importanti di tutti i motori esposti 455 


enerali,, che possono а 
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Influenza dei progressi degli aerei sulla difesa controaerei а bordo. 


L'A. esumina le ripercussioni del progresso della tecnica aeronautica 
— specialmente riferendosi all'aumento nella velocità e nella 
quota — sul problema della difesa controacrea delle navi, Mette 
in rilievo i provvedimenti da adottare onde ottenere una ећсасе 
difesa contro gli odierni уеікаі............ 


? 


La guerra aerea nel і! 
LA 


immagina e descrive una grande azione aerea che improvvi 
mente viene scatenata sul territorio francese da parte di una 
potenza straniera. Ja descrizione, che vuole essere un racconto 
degli avvenimenti svoltisi nella prima giornata di guerra, è 
condotta con verosimiglianza . . ve, wo. o ажа хх а: чу #09 


La nave portaerei. 


L'A. — il noto scrittore ing. Rougeron — riferendosi ad uno studio 
del tenente di vascello Barjot sulla nave portaerei, pubblicato 
nel fascicolo n. г. 1037 della Rivista Aeronautica, esamina l'aspetto 
strettamente navale del problema di detta nave portaerei. 


- 509 


AEROTECNICA 
Il biplano militare “С. 35,,. 


Brevi cenni descrittivi, caratteristiche, fotogra 


Il bimotore leggero da trasporto “ RWD XI... 


Brevi cenni descrittivi, caratteristiche, fotografia 


L'aliante di grande efficenza “ Minimoa „. 

Brevi cenni descrittivi, caratteristiche, fotografia 22222222 524 
Apparecchi giapponesi. 

Brevi cenni descrittivi, caratteristiche, fotografie 2.22.2222 526 
Il motore di piccola potenza Saroléa " Albatros з. 

Brevi cenni deserittivi 2.22.2... n. 


Un motore di aviazione con gassogeno a mazout, 


L'A. sostiene l'importanza di sviluppare i vantaggi inerenti ai 
motori a scoppio e regime veloce utilizzando, però, oli. pesanti 
come Й mazont e gli oli di catrame, In proposito descrive un 
dispositivo di sua progettazione che consentirebbe la pratica 
utilizzazione di detti А. ус... хх ух ххэ 2 89 
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L'iniezione del combustibile nei motori. 
Notizia sui risultati delle ricerche eseguite dalla Bendix Со. per 
conto dell’Armata e della Marina degli Stati Uniti d'America 
sul problema dell'iniezione del combustibile. ........ n зм 


AERONAUTICA CIVILE 


П volo commerciale transatlantico. 

Articolo di Н. А. Taylor nel quale ГА. esamina realizzazioni attuate 
nel campo del materiale є possibilità che si offrono all'attu 
zione dei servizi aerei transatlantici per il nord-America e il 

гора, 
Nella prima parte dell'articolo sono esposti dati sul grande 
idrovolante “ Caledonia ,, costruito dalle officine Short; nella 

seconda parte sono esaminate, sotto vari punti di vista, le condi- 

zioni del traffico sulle rotte progettate ...,....... Pag. sat 


Il nuovo aeroporto civile di Budapest. 


Notizie sulla attrezzatura del nuovo aeroporto civile di Budapest. ,, 540 


DIRITTO AERONAUTICO 


Natura giuridica del paracadut 


L'A. si propone di dimostrare che la definizione di aeromobile porta 
ad escludere il paracadute dal novero degli aeromobili stessi . Pay. ssi 
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unti degli articoli più impor- 
te aeronautiche estere . . Pag. 563 


VARIE 


Il controllo della crescenza negli allievi dell'Istituto “ Baracca ,, per i figli 
degli aviatori in Loreto (Dott, SELLINA GUALCO e Ten, col. med. 
MARINO MARINUCCI). 


Gli AA, riferiscono su alcune indagini di carattere biotipolozico da 
volte sugli allievi dell'Istituto “ Baracca ,, di Loreto, per 
incarico della Presidenza dell'Istituto Nazionale per i figli dey 
aviatori e con la guida del sen. prof. N. Pende, direttore dell'Isti 
tutodi biotipologia ed ortogenesi della К. Università di Roma. Essi 
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riportano le osservazioni raccolte sullo sviluppo morfologico di 
questi bimbi, sullo stato del sistema endocrino e dell'orientamento 
ncurovegetativo, sulla eventuale esistenza di sindromi morbose 
€ malformazioni, riassumendo i dati ottenuti in chiare tabelle 
illustrative. Le indagini che si sono potute svolgere a scopo 
diagnostico e le cure, sopratutto opoterapiche e climatiche, che 
in ogni singolo caso gli AA, hanno creduto opportuno consi- 
gliare, dimostrano quali possibilità fattive possegga un Ente bene 
attrezzato per la sorveglianza ed il miglioramento psicofisico dei 
bimbi; l'Istituto “ Г. Baracca ,, di Loreto peri figli degli aviatori 
rappresenta uno dei migliori e più organizzati esempi del genere 
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BANDIERE E LABARI 
ALLE UNITÀ AEREE 


ТА SACRA МАЕЅТА DEL RE IMPERATORE 
consegnerà le bandiere ed i labari di combattimento agli 
Stormi ed аі Gruppi autonomi della В. Aeronautica, all'inizio 
del 15° anno dalla sua costituzione. 

La consegna avverrà sull'Altare della Patria davanti al 
Duce ed a tutte le Alte Cariche dello Stato con una cerimonia 
di suggestiva bellezza, vesa doppiamente sacra dalla presenza 
del Grande Sconosciuto, che simboleggia tutti i sacrifici е 
tutti gli eroismi del popolo italiano, e dalla circostanza che 
quelle fiamme di combattimento verranno consegnate nel primo 
anno dell'Impero, alla cui creazione ed al cui consolidamento 
l'Aeronautica ha dato є dà così decisivo contributo. 

Ogni Unità aerea invierà in volo a Roma, per ricevere 
il simbolo di combattimento, le sue rappresentanze; ad esse 
faranno corona quelle delle altre Forze Armate с quelle delle 
organizzazioni del Regime e della grande famiglia aeronautica. 

Con cerimonia successiva verranno distribuite le deco- 
razioni al valor militare ed aeronautico a tutti coloro che 
se ne resero degni nella conquista dell'Impero e nella diuturna 
attività aerea dei reparti. 

Quindi le squadriglie ripartiranno in volo per le loro 
basi, portando con sè И simbolo dell'onore militare. 


L'Arma Aerea ha ormai ampiamente dimostrato le sue 
indiscusse capacità creatrici di potenza, sanzionate dal con- 
ferimento della Medaglia d'Oro al valor militare alla sua 
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Bandiera; era giusto quindi che anche le sue Unità, costituenti 
gli elementi essenziali della sua capacità offensiva, avessero 
il loro segnacolo di combattimento. 

La cerimonia, al di là del suo aspetto jormale, riveste 
un significato ben preciso e definito; è un’altra tappa essen- 
ziale del consolidamento e dell'irrobustimento dell'Arma Aerea, 
considerata come uno dei pilastri fondamentali della potenza 
militare nazionale. 

Ogni Forza Armata ha le sue glorie e le sue tradizioni, 
tutte le accomuna il sentimento sacro del dovere e del sacri- 
ficio per la difesa della Patria, intesa come realtà vivente 
ed operante nel suo incessante divenire, e come sintesi spiri- 
tuale delle generazioni che furono e di quelle che verranno. 

L'Arma Aerea, giunta ultima sul novero delle Forze Armate, 
nelle gesta eroiche della grande guerra e di quella recentissima 
e nel sacrifizio dei suoi Figli migliori, ripete il suo titolo 
legittimo di nobiltà guerriera, di cui la prossima cerimonia 
sarà la consacrazione. 


Il Duce, che in tempi oscuri seppe divinare l'immensa 
portata dell'Arma Aerea per il potenziamento militare e poli- 
tico della Nazione, e creò dal nulla una polente Aeronautica, 
rendendo così possibile la celere creazione dell'Impero, ha 
voluto che le bandiere ed і labari venissero offerti dal Partito 
Nazionale Fascista, ed attraverso i Giovani Fascisti pre- 


aeronautici; questi, venendo educati e Махтай nel clima eroico 
della trionfante Ala Imperiale, 
cui balzeranno le falangi di piloti, destinati a rendere sempre 
più formidabile l'efficienza dell'Arma Aerea, su cui gravitano 
tanto avvenire e tanto destino. 

In questo frastuono di colossali riarmi, gabellati al mondo, 
ostinatamente scettico, quali mezzi per la difesa di ideologie 
senza anima e di miti senza credenti, l’Italia di Mussolini, 
temprata da antiche е recenti esperienze e consapevole del 
suo compito storico, mentre con intenso fervore attende alle 


costituiscono il grande vivaio, da 
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feconde opere del lavoro costruilivo e creatore, premessa essen- 
ziale del suo avvenire, con non meno intenso fervore dedica 
le sue cure più scrupolose al potenziamento delle sue Forze 
Armate. 

Ciò non per minacciare chicchessia, ma per far fronte 
vittoriosamenie a tutte le eventualità, per dominare e piegare 
al suo volere il destino, qualunque esso fosse, comunque si 
dovesse presentare. 

I popoli veramente forti, sono protagonisti e non oggetti 
della Storia, e sanno quindi affrontare serenamente e ferma- 
mente la vita nella sua concreta e spesso cruda realtà. 

Questa realtà, nonostante le apparenze esteriori, finisce 
sempre con l'essere definitivamente influenzata e dominata dalle 
forze vive ed eterne dello spirito e della giustizia, elementi 
insopprimibili della natura umana, 

In questa atmosfera di lavoro fecondo, in questa vigilia 
di preparazione austera, la consegna delle bandiere e dei 
labari alle Unità dell'Arma dell'avvenire, ha il suo altissimo 
valore di simbolo: perchè mentre consacra un passato di glorie, 
impegna l'Arma Aerea. davanti a Dio с davanti agli uomini 
ad essere in prima linea per la difesa delle nuove fortune 
imperiali della Patria nostra, che è anche la Patria del Genio 
divinatore della maggior parte delle grandi conquiste del 
pensiero umano. 

Salutiamo pertanto con gioia questi simboli di combat- 
timento, che l'Augusta mano del Re Imperatore ci affida, con- 
sapevoli, come siamo, che le Ali Fasciste dell'Italia Imperiale, 
avvezze a tutte le tempeste, saranno santificate da tutti gli 

eroismi e saranno baciate da tutte le vittori 
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UNIONE NAZIONALE PROTEZIONE AN'TIAEREA 
U. N. P. A. 


ZA GENERALE 


BANDO DI CONCORSO 


PER UNA MONOGRAFIA SULLA PROTEZIONE ANTIAEREA DEI 
DEPOSITI ED AMMASSI DI COMBUSTIBILI LIQUIDI E SOLIDI 


Art. т, — La Presidenza Generale dell'U.N.P.A., allo scopo di 
promuovere lo studio di uno dei più importanti problemi della P.A.A., 
che interessa una questione di grande importanza per il Paese, indice 
un concorso a premi per una monografia originale sulla protezione 
antíacrea dei depositi ed ammassi di combustibili liquidi e solidi. 


Art. 2. - Il concorso sarà irrevocabilmente chiuso il 31 luglio 
1937-ХУ alle ore 19. Per tale data ed ora i lavori dovranno essere 
stati consegnati alla Segreteria Generale dell’U.N.P.A., in Roma, 
via Ludovisi, п. 35. 


Art. 3. - A detto concorso possono partecipare tutti i citta- 
dini italiani e stranieri residenti oppur no nel Regno. 

Tutte le monografie dovranno essere redatte in lingua italiana 

Non potranno essere presentati lavori che siano stati comunque 
premiati in altri concorsi di qualsiasi specie o pubblicati, oppure 
che abbiano servito come materia d'insegnamento. 


Art. 4. — Le monografic dovranno essere dattilografate ed 
avere forma concisa; dovranno essere presentate in sei copie c 
dovranno essere accompagnate da un riassunto, contenente princi- 
palmente la parte conclusiva, lungo non più di tre pagine. 

Le monografie dovranno avere carattere essenzialmente originale 
ed affrontare il problema nella sua parte sostanziale, astraendo 
da tutte quelle che possono essere notizie di carattere storico, 
critico e bibliografico. 


Bises 
ваза. 
tenenle 
Fred 


хи RIVISTA AERON 


UTICA 


Art. 5. - I lavori dovranno essere inviati alla Presidenza 
Generale dell'U.N.P.A, via Ludovisi, n. 35, Roma, chiusi in una 
busta sulla quale saranno apposti dall'autore un motto di sua scelta 
e la dicitura “ Concorso protezione combustibili ,,; il motto sarà 


io della busta lungo i quattro lembi ingom- 


а; at 


ripetuto anche sul roves 
mati della busta stes 

Alla busta contenente i lavori, presentata nel modo anzidetto, 
dovrà essere unita altra busta, sigillata, contenente all'esterno le 
stesse indicazioni e all'interno nome e cognome, professionee indirizzo 
del concorrente, nonché il titolo della monografia da Іші presentata. 

Le buste contenenti i lavori saranno trattenute dalla Presidenz 
Generale dell'U.N.P.A., che le aftiderà alla Commissione esamina- 


trice dei lavori; le buste più piccole, invece, contenenti il nome dei 
concorrenti, verranno depositate presso il Presidente Generale della 
U.N.I.A. e quelle dei vincitori saranno aperte solo dopo che la 
Commissione avrà espresso il suo giudizio definitivo sui lavori pre- 
sentati. L'apertura di dette buste avverrà alla presenza del predetto 
Presidente Generale. 


Art. 6. = I lavori presentati saranno giudicati da una Commis- 
sione presieduta dal Presidente Generale dell'U.N.P.A. о da persona 
da lui designata, e composta da rappresentanti dei Ministeri: del- 
l'Interno, Guerra, Marina, Aeronautica, Lavori Pubblici, Comuni- 
cazioni, Corporazioni, del Consiglio Nazionale delle Ricerche, della 
Associazione Nazionale per il controllo della Combustione e della 
Confederazione Nazionale Fascista Professionisti ed Artisti 

Detta Commissione esprimerà il suo giudizio senza сопе 
nome dei concorrenti ed assegnando a 
punto, espresso in centesimi, e graduerà 
di merito. Terminata tale classificazione, procede 
al precedente articolo 4, іп presenza del Presidente Generale, 
all'apertura delle buste contenenti i nomi dei concorrenti in modo 
da poter procedere all'assegnazione dei premi. 


scere il 
scun lavoro presentato un 


così i lavori stessi in ordine 
come è detto 


Art, 7. = Sono stabiliti i seguenti premi: 
19 premio alla monografia che abbia ottenuto il miglior 


punto di classifica: lire 4000. 

29 premio alla monografia che abbia ottenuto il punto di 
classifica immediatamente successivo: lire 3000. 

39 premio alla monografia che abbia ottenuto il punto di 
classifica immediatamente successivo al precedente: lire 2000. 
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Art. 8. - I premi saranno corrisp 
tori o alle persone da loro appositamente delegate. 

La proprietà letteraria dei lavori premiati sarà dell'U.N.P.A. 
che si riserva il diritto di farli pubblicare o meno. In tale ultimo caso, 
sempre che non vi siano altri impedimenti, i concorrenti potranno 
farli pübblicare a proprio carico. Naturalmente i concorrenti con- 
servano la proprietà intellettuale di quanto avranno ideato, nel senso, 
cioè, che scoperte, trovati ed idee, in quanto tutelate dalle leggi 
vigenti, non passeranno in proprietà dell'U.N.P.A. 

I lavori non premiati potranno essere ritirati entro un mese 
dalla data del verdetto finale della Commissione giudicatrice. Scaduto 
tale termine, i lavori non ritirati verranno distrutti, insieme con le 
relative buste contenenti i nomi dei concorrenti. 


sti personalmente ai vinci- 


Art. 9. = La partecipazione al concorso implica l'accetta- 
zione incondizionata da parte dei concorrenti di tutte le condizioni 


stabilite nel presente bando. 


Alla costituzione del premio hanno concorso il Ministero delle Comunicazioni, 
delle Corporazioni, l'Associazione Nazionale per il contralto della Combus 
e AGIP. 


опе 
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SANTOS DUMONT PIONIERE DELL'AVIAZIONE BRASILIANA © 
Gen. di Squadra Aerea FELICE PORRO 


Un aviatore d'Italia, uno per tutti, a nome di tutti, ha l'onore 
di rievocare in questa sala, sotto gli auspici dell'Associazione degli 
Amici del Brasile, la vita e le gesta di Santos Dumont. 

Il nome di questo grande latino è inciso tra le memorie della 
mostra adolescenza che ebbe il privilegio di udire nell'aria i primi 
palpiti del motore, quando, vinte superstizioni e paure, si realizzò 
il prodigio del volo umano. L'istinto delle masse, atavicamente abbar- 
bicate alla terra, vedeva in quei tentativi quasi una sfida al cielo 
destinata, come nel mito di Icaro, a subire, una punizione divina, 
invece di scorgere nella febbre d'ascendere all'azzurro, il segno di Dio 
che, concedendo all'uomo il genio, benedice la sua eroica volontà 
di avvicinarsi a Lui attraverso la luce della fede e le opere della 
scienza. 


Tra Рафа della nostra generazione, che era avvinta al passato, 
€ la nuova che sorge prot l'avvenire, vi è l'enorme distanza 
che separa due mentalità opposte; il pauroso stupore provocato dai 
primi voli si è ormai mutato nell'abitudine di solcare gli spazi celesti. 

Santos Dumont ci appare come un asceta nell'aureola della sua 
fede che gli diede la gloria di insegnare al mondo a salire i primi 
gradini della scala alzata dalla volontà umana tra la terra e la 
immensità. 

Se ci soffermiamo alle realizzazioni che le macchine aeree hanno 
oggi conseguito, se consideriamo che l'umanità ha potuto affettare 
meravigliosamente lo scambio delle relazioni avvicinando i popoli 
disseminati nelle più lontane contrade, dobbiamo benedirla questa 
macchina aerea che affretta i soccorsi, abbrevia le nostre ansie, pro- 
lunga — e non sembri un paradosso — l'esistenza perchè molti- 
plica la possibilità di agire. Di tali conq issimo merito va 
reso alla ispirata tenacia del grande Brasiliano. 


versi 


2 Conferenza tenuta il 2 febbraio al Circolo delle Forze Armate in Roma, ed 
il 25 febbraio 1037-ХУ nella sede della Sccictà del Giardino in Milano, per ini- 
ziativa dell’Associazione Amici del Brasile, presieduta da S. E. Guglielmo Marconi. 
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Trentanove amni or sono nei cieli era ancora il gran silenzio: 
Vansito della macchina a vapore che Giffard tentò di adattare ad un 
aerostato — 1852 — è sopraffatto dal grido angoscioso di Woelfert 
che, mosso il suo pallone con un motore di otto cavalli, precipita nel 
lampo dell'incendio precisamente quarant'anni or sono 

Santos Dumont è del nostro tempo; il ciclo della storia aero- 
nautica del mondo si inizia con le realizzazioni del suo genio. Fu un 
creatore ed un apostolo. “ П suo cuore fu anche maggiore del suo 
cervello, — disse di lui Fausto de Almeida Prado Penteado — 
c'era in Santos Dumont una congiunzione suprema di armonie 

nell'opera del Creatore. Il dono della sapienza legato all'anima ,,. 
Io soggiungo: alla grande anima di un umanissimo poeta. 

Se la Nazione e il popolo Brasiliano tengono viva la fiamma 
del ricordo di questo altissimo pioniere dell'aeronautica, per la gloria 
e l'onore che egli diede col suo apostolato di volo alla Patria, gli 
aviatori di tutto il mondo ne venerano il nome e ne ammirano le 
opere, perchè a lui il volo deve la sua prima completa prova e 

у l'Aeronautica il suo albore. 


** 


Figlio di un riechissimo " fazeindero ,, , vissuto da ragazzo nelle 
coltivazioni di caffè di suo padre, ebbe dalla natura ricchezza 
di immaginazione e prontezza d'intuito. “Il mio primo professore 
di aeronautica fu un grande visionario: Giulio Verne ,, , egli scrisse. 

Sino dalla più tenera età le macchine esercitarono una partico- 
lare attrazione sui suoi giuochi. Egli racconta: ‘ А у anni avevo già 
il permesso di condurre le locomobili dalle larghe ruote; a 12 anni 
avevo conquistato il mio posto sulle vetture dei treni Baldwin; e men- 
tre mio padre e i miei fratelli amavano andarsene a cavallo, io prefe- 
rivo giocare con le macchine per il trasporto del сайё ,,. Ma queste 


estes 


con i loro fastidiosi stacci mobili non lo soddisfano, non sono mac- 
chine rotative e per di più sono difettose. “ Io credo, — dice 


“ che questo piccolo fatto mi abbia sino dalla giovane età prevenuto 


contro tutti i procedimenti meccanici di agitazione e disposto, al con- 


trario, in favore del movimento rotatorio, più governabile e più pratico,,. 


- E l'ansia del fanciullo sognatore esprime il grande presagio con 
tranquilla segreta certe 
stato l'aria con le macchine più pesanti del mezzo nel quale esse si 


“tra mezzo secolo l'uomo avrà conqui- 


muovono. To guardo all'avvenire con speranza, ma la mia convin- 
zione è questa: il giorno in cui si realizzerà l'invenzione, essa non sarà 
costituita da ali battenti nè da apparati che possano agitarsi ,,. 
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Quando negli anni che seguirono i trionfi di Parigi egli vuol 
rivivere il progredire della sua grande febbre del volo, la mente lo 
riporta sulle pianure del lontano Brasile, ai tempi in cui giovinetto 
legava al filo del cervo volante il suo cuore vibrante nella corsa. Anni di 
sogni immensi, di visioni divinatrici, su cui alitava il soffio del destino 
che svegliava nel cuore di un fanciullo una sete più grande di lui. 

Un episodio che qualsiasi commento sciuperebbe ce lo narra 
egli stesso nella candida fresca pagina giovanile che mi piace di 
riportare: “i ragazzi si dispongono intorno ad una tavola ed uno 
di essi dice ad alta voce: Vola il piccione! Vola la gallina! Vola il corvo! 
Vola Гаре! e così di seguito. Ad ogni appello noi dovevamo alzare 
tutti il dito. Solamente qualche volta accadeva che si dicesse: Vola 
il cane! Vola la volpe! o qualche anomalia simile per sorprenderci, 
e se qualcuno alzava il dito doveva pagare il pegno. I miei amici 
non mancavano mai di strizzare l'occhio e di sorridere maliziosa- 
mente ogni volta che all'annuncio di; Vola l'uomo! io alzavo il dito 
in alto, molto in alto, in segno di assoluta certezza e mi rifiutavo 
di pagare il pegno. E più si burlavano di me, più ero felice ,, 

E lo fu ancor più quando, dopo la vittoria del premio Deutsch, 
tra le molte lettere che gli pervennero una, particolarmente grata 
al suo cuore, diceva: “уі ricordate quando giocavamo insieme al 
“ Vola il piccione! ,, Il ricordo mi si è affacciato bruscamente il giorno 
in cui ebbi la notizia del vostro successo. L'uomo vola! Voi 


avevate 
ragione di alzare il dito! E avevate ragione di non voler pagare il 
pegno. Il vecchio gioco si gioca ancora, ma dal 19 ottobre 1901 noi 
ne abbiamo cambiato Й nome e modificato la regola: lo chiamiamo 
il gioco di " Vola l'uomo! „ e chi non alza il dito, paga il pegno, 
All'età di quindici anni Santos Dumont vede, nel 1888, per la 
prima volta, un pallone; ma da quanto tempo la storia di Montgolfier 
aveva sciolto le vele alla sua fantasia? Il volo entra nel suo spirito 
come una necessità avvenire ineluttabile e profonda. Ed egli dice: 
“ Io contemplavo in estasi i palloni di carta che salivano nell'aria ,,. 
Il cielo fo rapisce con il suo incanto: “ nei lunghi pomeriggi assolati 
del Brasile, io mi coricavo all'ombra della veranda e contemplavo 
il bel cielo dove gli uccelli volano in alto così agevolmente sulle loro 
ali, dove le nuvole si dondolano gaiamente nella pura lucentezza 
del sole e dove basta fissare gli occhi per inebriarsi di spazio e 
d'azzurro „. In queste giovanili visioni, egli intravede l'esplora- 
zione del grande oceano celeste; i suoi ori 


zonti si popolano di mac- 
chine volanti ed il suo sguardo si perde confondendosi nell'immen- 
2 sità, In queste comunioni col cielo una fede indomabile si sveglia 
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in lui, che ormai пе è tutto preso; eppure sa che nel Brasile, in 
quei tempi, parlare di macchine volanti significa confessare uno 
squilibrio mentale! 

Quando suo padre gli annunciò che avrebbe installato una fer- 
rovia nei suoi possedimenti, egli immaginò che la locomotiva potesse 
fornirgli una base per la costruzione di una macchina aerea: illu- 
sione! La locomotiva era più pesante del trattore! “ Allora „ — egli 
sse — '' incomini 


Е аға credere che Verne non fosse che un grande 
romanziere 


Le voci misteriose delle macchine, i sogni, le letture, avevano 
sbrigliato la sua fantasia durante gli anni dell'adolescenza e quando 
nel 1891 raggiunge la sua famiglia a Parigi, egli ha un solo pensiero: 
la Francia è la terra da cui il pallone di Enrico Giflard nel 1852 si 
era staccato per navigare nell'aria! А Parigi, egli pensava, vedrò 
delle cose nuove: palloni, dirigibili, automobili. 

Invece quale delusione! 

A Parigi non esistevano dirigibili e rari erano i palloni come 
quello di Charles del 1782! È vero che alcuni studi di aerostati azio- 
nati da motori elettrici erano stati iniziati dai fratelli Tissandier, 
ma dal 1885 si era rifatto il gran silenzio su questa smaniosa ansia 
di riportare nel cielo il pallone dirigibile mèta delle giovanili speranze 
di Santos Dumont. 

A 18 anni sono in lui i segni di una volontà superiore, di una 
equilibrata fiducia in sè stesso: ma come può conseguire la sua prima 
piccola vittoria, se, dopo aver consultato tutta Parigi, scova il pilota 
col quale vorrebbe ascendere in pallone libero le vie del cielo e questi 
gli chiede la cospicua cifra di 1200 franchi? Egli resta perplesso € 
riflette: " Se arrischio 1200 franchi рег il godimento di un pomeriggio, 
io troverò il pomeriggio buono o cattivo. Se lo troverò cattivo avrò 
speso il mio denaro in pura perdita, se buono, sarò tentato di ripe- 
епо senza averne i mezzi... „. Ragionamento stringente che, inizian- 
dolo all'amarezza della prima rinuncia, lo spinge decisamente verso 
un mezzo che presto gli diverrà indispensabile: l'automobile, una 
Peugeot di tre cavalli. 

Suo padre un giorno lo conduce ad una Esposizione di macchine 
ed egli ha la sorpresa di vedere un motore a petrolio molto leggero 
della forza di un cavallo: ne è abbaglia 


to! È questo il cuore della sua 
macchina che ansiosamente cercava! Occorre conoscerlo, toccarlo, 
sentirne i palpiti, La macchina! Ecco che ritorna ad attirarlo con i 
suoi congegni e і suoi organi. Egli la studia, la smonta, ne conosce gli 
intimi segreti e ne confonde gli alterni battiti con quelli del suo cuore, 
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Venuto il giorno della partenza egli chiede al padre di rimanere 
in Francia per dedicarsi agli studi del suo sogno: non ё accontentato 
e se ne ritorna al Brasile portando con sè tutti i libri che trattano di 
palloni e di viaggi aerei di cui le librerie di Parigi sono fornite. 

Però la sua Patria, fatalmente, lo riconduce alle immaginazioni 
fanciullesche. Egli risente il richiamo del cielo, ripensa ai palloni 
che a Parigi l’avidità degli aeronauti gli ha vietato di esperimentare 
e si rammarica che l'ascendere sia il privilegio di una esigua casta. 

Finalmente, una mattina a S. Paolo, il padre lo chiama presso 
un notaio per l'atto di emancipazione, gli consegna titoli per un 
valore ragguardevole e gli dice: " Io ho ancora qualche anno da vivere, 
voglio vedere come tu agirai: parti per Parigi dove seguirai i corsi 

di fisica, chimica, meccanica, e di tutto ció che vorrai. Non dimen- 
ticare che l'avvenire del mondo è nella meccanica ,,. 

Così a 18 anni — 1892 — Santos Dumont iniziava subito 
studi ed opere per indagare i segreti della conquista del cielo, per 
avvicinarsi alla realizzazione del suo sogno e risolvere il problema che 
da secoli appassionava l'umanità: il volo! 

Nel 1897, a 24 anni, un giorno, nella vetrina di un libraio di Rio 
de Janeiro un libro di grande attualità ferma la sua attenzione: Andrèe, 
Au Pole Nord en Ballon. Giulio Verne lo aveva sospinto verso il regno 
del fantastico. Andrèe lo avviava sulle vie del concreto e del possibile. 

Al terzo ritorno a Parigi, egli ha già una conoscenza più profonda 
dell'ambiente aeronautico; ma si avvede che occorre abbandonare 
gli aeronauti ed avvicinare i costruttori. Ed entra in contatto con 
questi. La sua prima ascensione gli costa 250 franchi e non è affatto 
pericolosa come gli era stato paurosamente annunciato. Sono due ore 
d'estasi azzurra: 100 chilometri percorsi, mille sensazioni nuove. 
Quel volo gli svelava il segreto che ciascuno di noi ha letto nel pro- 
prio spirito il giorno in cui ha avuto Ia gioia di salire il primo gradino 


del cielo. Ma per Santos Dumont quel volo non fu soltanto una cosa 
straordinaria; all'appagamento del suo desiderio era commista l'ansia 
di progredire e di creare, ora aveva esperimentato un mezzo per salire 
al cielo, ne conosceva le possibilità. Il suo genio lo spingeva a modifi- 
carlo per realizzare i progetti fantasiosi che gli danzavano nel cervello. 
^ Dopo questo primo viaggio, ero talmente invasato di acrostatica che 
espressi subito il desiderio di farmi costruire un pallone, così racconta. 

Esultante di gioia egli esprime le sue sensazioni con la compe- 
tenza di un veterano, con la sensibilità dell'artista che ha gustato 
il godimento della bellezza terrestre veduta dall'alto e l'immensità 
degli spazi aerei, 
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Ога а: mo al concretarsi delle sue prime ideazioni. E in lui 


una avvedutezza intuitiva, pronta, divinatrice. Egli rileva che i 
costruttori non curano sufficientemente la leggerezza dei materiali 
impiegati, ed è tanto persuasivo che avvince e convince i due massimi 
costruttori del tempo: Machuron e Lachambre legati troppo alle 
formule delle costruzioni del passato. 

Egli per primo adopera per l'involucro la seta del Giappone, 
riduce il peso della navicella da 30 a 6 chili, sostituisce un tipo d'an- 
cora con altra di peso ridotto. Nella sua officina vive come nel regno 
favoleggiato dei sogni. La sua sete di volare è finalmente alla fonte. 
Т giovane si è fatto uomo e con gli anni l'ansia è aumentata, ma non 
sino a far tacere il richiamo del suo paese che gli stà nel cuore come 
una mistica reliquia. “ Bresil,, è il nome della sua prima fatica 
e del suo primo successo. Un piccolissimo sferico di 113 metri cubi 
che non incontrava il favore dei costruttori ma quello del destino 
che non può negargli il trionfo dovuto alla stia preparazione, seria, 
meticolosa, preveggente. Prima d'innalzare nell'azzurro il frutto 
della sua costante pazienza e del suo tormento, compie, con gli ordi- 
nari palloni sferici che Parigi gli offre, una trentina di ascensioni da 
solo, in Francia e nel Belgio, per esperimentare il mezzo, per misu- 
rame meglio le possibilità, per addestrarsi a divenire padrone della 
macchina. In queste numerosissime ascensioni egli da allievo diviene 
maestro, abile, sicuro. Questa esperienza la traduce nelle possibilità 
di dirigere il pallone, di ridurlo al volere umano. Non vuole adattarsi 
al saliscendi a cui è stato costretto un giorno nel cielo di Parigi, a 
bordo di uno sferico, senza riuscire per diverse ore ad allontanarsi 
dalla città per atterrare! 

La paurosa caduta dopo un'ascensione durata un giorno in preda 
alle correnti ascendenti e discendenti, il volo notturno di Péronne, 
dopo una giornata temporalesca ai margini della bufera, ci dicono 
quanto freddo coraggio e quanto desiderio di scoprire i segreti della 
navigazione aerea fossero nelle vene di questo essere d'eccezione che 
per istinto tende verso il cielo come ad indispensabile elemento. 
Egli, che ha un grande cuore di fanciullo, anelante al mistero ed 
all'ignoto, va a cercare nello spazio la sua segreta poesia. “ Avevo 
coscienza di un grande rischio, ma il pericolo non mi era tangibile, 
in alto nella nera solitudine, nel chiarore dei lampi che la rischiara- 
vano, tra il fragore della folgore, io stesso facevo parte della tempe- 
sta! ,, Una notte in aria e l'atterraggio nel Belgio. Cosa vuol provare 
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Santos Dumont con questa ascensione che fu ritenuta pazzesca? 
* Mostrare — egli dice — che il volo nella notte come nella tempe- 
Ed 


mo 


sta può essere рій apparentemente che realmente pericoloso 


aggiunge, con quella affiorante espressione di poesia che troi 
nelle sue narrazioni semplici e piane: “ E veramente il volo di notte 
ha un suo particolare incanto! ,,. 

La sua esperienza è compiuta. Le alterne vicende delle ascen- 
sioni in pallone libero lo hanno ricondotto all'antico problema della 
dirigibilità della macchina: egli sente di non dover subire gli ele- 
menti avversi. Incomincia per lui l'eterna battaglia dello spirito 
contro la materia: Vincerà lo spirito? “ Quando mi rendevo conto 
delle difficoltà pratiche di realizzare la mia idea scoprivo contempo- 
raneamente che il mio spirito lavorava d'istinto convincendosi che 
tali difficoltà erano immaginarie ,,. 

Il suo genio inventivo gli pone di fronte il problema d'installare 
su un pallone della forma di un sigaro una macchina atta ad impri- 
шеген il moto. Quante volte é corsa la sua fantasia al vecchio 
locomobile lasciato nel lontano, non mai dimenticato Brasile! 

Giffard, il coraggioso ideatore che aveva tentato di applicare 
ad un pallone una macchina a vapore, non aveva potuto raggiun- 
gere il risultato sperato. Le scintille ardenti e l'enorme peso della 
macchina avevano reso irrealizzabile la prima ideazione del grande 
problema della dirigibilità dei palloni. 

Santos Dumont si sofferma sull'idea, già perseguita dai fratelli 
Tissandier, di valersi di motori elettrici, ma anche di questi, ahimè, 
il peso è eccessivo. Poteva a lui sfuggire il rendimento dei motori 
a petrolio, che applicati ai tricicli di Parigi, erano arrivati ad un'alta 
perfezione? Egli dice: “ Con una libbra di petrolio si può sviluppare 
la forza di un cavallo-ora. Per ottenere la stessa energia da una 
macchina a vapore, la più perfezionata, occorrono più chilogrammi 
d'acqua e di combustibile. Inoltre i motori a vapore danno delle scin- 
tille ardenti. Rendiamo giustizia al motore a petrolio che non pro- 
duce nè fiamme nè scintille ,,. Questo ragionamento logico doveva 
incontrare l'approvazione di Edison che nell'aprile 1902 gli diceva: 
“ Avete fatto bene a scegliere П motore a petrolio. È il solo al quale 
possa pensare un aeronanta allo stato attuale dell'industria ,,. 

Та lunga esperienza di automobilista lo ispira, L'applicazione 
del motore a petrolio alla macchina volante è divenuta per lui una 
necessità e un desiderio ardentissimi: la nobile fatica creatrice lo 
assale ed il suo progetto in breve tempo è nelle mani dei costruttori. 
Il primo pallone dirigibile, che si chiamerà “Santos Dumont n. 1,,, ha 
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una forma cilindrica terminante con due coni, la cubatura è di 180 metri 
cubi. Il motore a due cilindri della forza di 3 cavalli е 16, è applicato 
alla navicella di vimini, ed ha due pale rotanti di felice ideazione. 

Il 18 settembre 1898 il gran prodigio si compie nel Jardin d'Accli- 
matation. 

Siamo al momento della partenza: Santos Dumont è circondato 
da numerosi aeronauti professionisti che tentano dissuaderlo a motivo 
del fuoco che uscendo dal motore può provocare lo scoppio dell'idro- 
geno contenuto nell'involucro del pallone. Egli è sorridente, ma ha 
un attimo di esitazione di fronte alle loro insistenze, e la sta mac- 
china, a motivo della propulsione orizzontale, andrà a sfasciarsi 
tra gli alberi del parco. La folla delirante, in un primo tempo gli 
lancia Й suo grido d'entusiasmo, in un secondo un urlo d'orrore. 
Santos Dumont è in piedi niente affatto sfiduciato. Conosce le cause 
dell'incidente, e due giorni, due soli giorni dopo, il 20 settembre 1898 
la macchina è pronta sullo stesso campo per il nuovo balzo. 

È il successo! Egli evoluisce dinnanzi all'ammirazione del pub- 
blico parigino che non gli fu mai avaro di applausi 

Col cuore esultante esprime la sua intima compiacenza: “ Ho la 
soddisfazione di evoluire in tutti i sensi, a sinistra e a destra, dal basso 
in alto e dall'alto in basso „. Aveva raggiunto i 400 metri di quota, 
езі preparava a discendere, quando in seguito ad insufficienza della 
pompa d'aria che doveva ovviare alla contrazione dell'idrogeno 
causata dallo sbalzo di quota, il pallone incomincia lentamente a 
piegarsi. La discesa si muta in caduta: ma la fortuna lo assiste e 
mentre sta per precipitare sul prato di Bagatelle, alcuni ragazzi che 
giocavano al cervo volante, al grido dell'aeronauta che chiede loro 
di afferrare il guide-rope e di correre controvento, salvano l'uomo е 
la macchina. Più tardi ci dirà il suo freddo coraggio nella frase: “ On 
n'a peur qu'autant qu'on a encore une chance ,,. 

Poteva una prova sfortunata affievolire la fede di questa grande 
anima? “А dispetto della mia disgrazia ,, — egli narra — “io non 
provai in quella notte che dell'ebbre: 

La sua prima vittoria aveva schiu 
senza il sacrificio della zavorra e di 
Ora l'orgoglio del trionfo gli fa dire: " Nessuno prima di me ha rea- 
lizzato tanto ,,. E le sensazioni del volo? Eccole: “Іа mia prima 
impressione di navigatore aereo fu, confesso, la sorpresa: sorpresa 


о le ali al vento: " Ero salito 
eso senza il sacrificio del gas 


di sentire l'aeronave procedere diritta davanti a sè, sorpresa di sen- 
tire il vento soffiarmi sul viso „. Sebbene gli dolga di vedere la sua 
macchina quasi distrutta, egli è felice. 
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Lontano dalla sua terra, della quale sempre provava una sottile 
nostalgia, volle scrivere sulla macchina un verso di Camoèns, il 
sommo poeta della sua stirpe, che gli cantava nella memoria: 


Por mares nunca d'antes navegados. 
(Per i mari fino ad ora mai navigati) 


... 


Nella primavera del 1899 egli costruisce l'aeronave che il pub- 
blico parigino battezza: " Santos Dumont n. 2,, Il giorno II mag- 
gio 1899, quando tutto è pronto per l'ascensione, il tempo che era 
stato buono al mattino, diventa piovigginoso. La pioggia, bagnando 
l'involucro, lo appesantisce enormemente, ma egli поп è uomo da 
rinunciare al suo programma: parte. Peró si & appena levato dal 
suolo che l'involucro, in seguito alla contrazione dell’ idrogeno dovuta 
al cattivo tempo, si restringe a vista d'occhio e basta un colpo di 
vento per piegarlo come un fuscello. Perdendo l'equilibrio e la forza 
ascensionale il pallone cade sugli alberi vicini. 

Dopo pochi giorni l'infaticabile inventore inizia la costruzione 
di un nuovo dirigibile. Questa volta ne riduce la lunghezza, ma 
aumenta il diametro e la cubatura, e il 13 novembre 1899 il " Santos 
Dumont n. 3,, fa la sua prima felice ascensione. 

Egli è entusiasta della nuova macchina; рег Іа prima volta, 
come scrisse, gira a saggia distanza attorno alla torre Eiffel, poi si 
dirige verso Bagatelle. E perché va ad atterrare а Bagatelle? Egli 
stesso ce lo dice: È in quella piazza che i ragazzi, che giocavano al 
cervo volante, mi avevano salvato dal mio primo fortunoso incidente ,,. 

Il то agosto 1900 l'allestimento del " Santos Dumont n. 4,, 
è terminato. L'esperienza dei lunghi voli, le scrupolose osservazioni, 
ed il suo vigile intuito, lo hanno indotto ad apportare sostanziali 
modifiche al nuovo dirigibile. È così scomparsa la navicella sotto il 
pallone. Egli ha inserito un telaio di bicicletta con relativa sella, così 
che il pilota appare a chi lo guarda come a cavalcioni su una traversa. 
Davanti a Іші sono disposte le corde di canapa per i comandi, e sotto 
i piedi i pedali per la messa in moto del motore, che questa volta 
è di 7 cavalli, ed aziona un propulsore anteriore situato in fondo ad 
un'asta di bambù munita di due pale che misurano una larghezza 
di quattro metri. 

Ora egli vuole raddoppiare la potenza motrice per ottenere mag- 
giori velocità. 
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Il motore а 4 cilindri con rafireddamento ad alette è una innova- 
zione che lo entusiasma; ma il rapporto tra il peso del motore e la 
cubatura del pallone non зі mostra adatto per il suo " Santos Dumont 
227 

Occorre quindi о rinunziare al motore, о ingrandire il pallone: 
Egli preferisce ingrandirlo, però, quando il lavoro è incominciato 
si avvede che la sua rimessa non può contenere la nuova macchina! 
E allora... aumenta la lunghezza della rimessa! 

Ma il piovoso autumno parigino gli vieta le prove, e quando 
finalmente egli può esperimentare il suo nuovo grande motore, il 
vento gelato dei suoi 150 giri gli procura una polmonite! 

Egli è a Nizza convalescente, pieno di nuove idee, e si arrovella 
escogitando modificazioni da apportare alla sua macchina. Studia 
la possibilità di impiegare l'alluminio; stabilisce di sostituire le corde 
ordinarie, troppo soggette alle variazioni igrometriche, con delle 
corde dei comuni pianoforti; cambia l'asta di bambù con altra rica- 
vata dall'acciaio, sostitui: il telaio di bicicletta con una trave di 
legno a sezione triangolare, che egli stesso costruisce con le sue mani, 
€ che sarà insieme il castello motore cd il posto di pilotaggio. Prov- 
vede al cambio del motore, che questa volta sarà di 12 cavalli. 


... 


I risultati delle ascensioni compiute dopo le modifiche аррог- 
tate al 7 Santos Dumont п. 5,, lo mettono in grado di partecipare 
con sicura coscienza al premio Deutsch, istituito dal marchese 
Deutsch de la Meurthe da assegnarsi al primo pallone-dirigibile 
che tra il maggio e l'ottobre negli anni dal 1900 al 1904, partendo 
dal parco di St. Cloud, senza toccare terra, con i suoi mezzi, dopo 
aver girato intorno alla Torre Eiffel, fosse tornato al punto di 
partenza nel tempo massimo di 30 minuti 

E il r3 luglio rgor, riunitasi la commissione incaricata del con- 
trollo del suo volo, egli parte. Al 10? minuto è presso la Torre Eiffel, 
al 40° raggiunge il controllo di St. Cloud dopo un'aspra lotta contro 
il vento. Ma alla fine della prova П motore ha un guasto e si arresta. 
L'aeronave alla deriva, sospinta dal vento, va a cadere sull'albero 
più alto del parco Rotschild e Santos Dumont consuma la colazione 
che la principessa Isabella d'Eu gli ha fatto pervenire sul suo 
albero... 


Ogni nuova avversità 


viva e rafforza la volontà di questo 
grande. Dopo pochi giorni Іа macchina è muovamente pronta per 
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tentare il cielo e Maurice Farman seguendolo con la sua automobile 
controlla la velocità del “ Santos Dumont n. 5,, : 30-35 chilometri 
ora! Occorre dunque ritentare la sorte! il premio Deutsch non potrà 
sfuggirgli. 

Eccoci all'8 agosto тдот, La Commissione scientifica dell'Aero 
Club ё nuovamente radunata per la prova ufficiale; Santos Dumont 
parte: mentre sta girando attorno alla torre Eiffel s'avvede che 
l'involucro a causa di una valvola allentata, perde idrogeno. Il suo 
saldo cuore non vacilla anzi lo spinge a proseguire tentando l'ultima 
carta, quando il dirigibile lo tradisce. Si contrae e si ripiega sull'elica: 
egli toglie il contatto al motore, ma ЇЇ vento lo ha sopraffatto e lo 
scarroccia verso la torre Eiffel. È un momento terribile: l'ala della 
morte lo sfiora. L'aeronave precipita sul tetto di un albergo del 
Trocadero: l'urlo e l'esplosione! Ma l'uomo che tenta il cielo è salvo 
e per nulla scosso. La stessa sera dell'incidente egli consegna i disegni 
ed impartisce gli ordini per la costruzione del nuovo “ Santos Dumont 
n. 6,, che sarà uno dei migliori tipi da lui ideati. E dopo 22 giorni 
di lavoro ininterrotto il “Santos Dumont n. 6,, è costruito е 
pronto! 

Il nuovo pallone aveva la forma di una elissoide allungata, la 


cubatura era poco superiore ai 630 mc., nell'interno era cucito il 
palloncino compensatore ad aria, alimentato da un piccolo venti- 
latore destinato a compensare le variazioni di volume, e ad assicu- 
rare la permanenza della struttura. La navicella, il motore, l'elica 
ed il suo albero, erano portate da una trave armata sospesa al pallone 
mediante fili di acciaio. Il motore a benzina era della potenza di 
16-18 cavalli. 1 

Un ingranaggio demoltiplicatore riduceva il numero dei giri 
del motore nella trasmissione dell'elica, poichè il motore girava 
alla velocità di 1200 giri al minuto, ciò che era veramente enorme 
per allora! Nel " Santos Dumont n. 6,, era impiegata la zavorra 
d'acqua. Idea questa geniale, raccolta da tutti i costruttori di dirigi- 
bili che si susseguirono nel tempo. 

Dalla navicella, il pilota guidava l'aeronave mediante comandi 
in cavi di acciaio, controllava la marcia del suo motore, comandava 
il timone, agiva sul ventilatore per sgonfiare il palloncino, ed infine 
gettava la zavorra al momento opportuno. Questo dice quanta 
abilità occorresse per manovrare da solo un siffatto dirigibile. 

Il rg ottobre è il grande giorno! Staccatosi dal suolo alle 2,44”, 
il pallone spinto dal vento sorvola rapidamente la Senna ed il Bois 
de Boulogne ove la folla lo segue ansiosa. 
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Quando il pubblico vede la sagoma del dirigibile tagliata in due 
dalla linea della Torre Eiffel l'entusiasmo è clamoroso e delirante. 
In 8 e 45” il dirigibile ha fatto metà del percorso, cioè 5000 metri. 

Ora l'aeronave ritorna, ma la sua marcia, ostacolata dal vento, 
è lent 

Quando giunge sopra il punto di partenza è troppo alta perchè 
si possa afferrare il gnide-rope, condizione voluta dal regolamento. 

E quando, dopo una larga discesa a spirale, il cavo è preso dagli 
aiutanti, il tempo di 30' è stato superato di 40”. 

Le difficoltà del ritorno col vento contrario, le correnti ascen- 
denti incontrate sul bosco, tutte le circostanze avverse, non danno 
all'ardito pioniere nessun timore. Però egli ignora quanto tempo ha 
impiegato, e giungendo sopra la folla in delirio grida: " Ho vinto? ,, 
E la folla gli risponde con un urlo: “ Siti ,,. 

Santos Dumont narrerà poi che un certo momento fu più difti- 
cile alla Commissione di assegnargli il premio che a Lui conqui- 
starlo. Ma il nostro eroe ha vinto. Hanno trionfato la sua fede, il suo 
cuore, la sua volontà. 

Ed innanzi alle misere polemiche serpeggianti іп quei giorni 
per le gazzette, ё significativo Й suo generoso gesto: dei 125 mila 
franchi riscossi per il premio Deutsch, 75 mila egli li fece consegnare 
ai poveri di Parigi е distribui la rimanenza tra coloro che di tutte 
le imprese sono gli artefici silenziosi: al personale che aveva diviso 
con lui le ansie della vigilia e lo aveva seguito con amorosa devozione. 


жжж 


La sua Patria, fiera di questo grande Figlio, oltre ad assegnargli 
un cospicuo premio in denaro per incoraggiame gli studi, gli inviava 
una splendida medaglia d'oro sulla quale era inciso il suo motto: 


Por ceus nunca d'antes navigados, 
(Per і cieli prima d'ora mai navigati) 


Il suo nome é lanciato nel mondo. La sua macchina ha destato 
що 

Un ufficiale della Marina francese, buon profeta, gli scrisse: 
“I dirigibile sarà capace di rendere grandi servigi alla Nazione ,,. 
Ed il Principe di Monaco gli fece sapere di essere disposto a costruire 


l'interesse della scienza che пе intravede le varie possibilità di impi 


sulla spiaggia della Condamine, dinnanzi al Mediterraneo, una rimessa 
da dove egli avrebbe potuto continuare i suoi voli, che a Parigi la 
stagione invernale rendeva impossibili. 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


426 RIVISTA AERONAUTICA 


Perciò nel gennaio 1902 Santos Dumont è a Montecarlo, 

Henri Rochefort, divenuto amico del grande Brasiliano, si recava 
spesso nel suo nuovo cantiere ad assistere all'allestimento ed ai voli 
del dirigibile. Entusiasmato, scrisse un articolo che sollevò grande 
scalpore. “Supponiamo che Santos Dumont abbia la fantasia di 
offrire i suoi servigi ai Boeri, che sono attualmente l'ammirazione del 
mondo; grazie al nuovo dirigibile che sta costruendo, egli sarebbe 
padrone dello spazio. Assistito da due o tre compagni di volo potrebbe 
osservare e trasmettere ai difensori del Transvaal tutti i movimenti 
delle truppe inglesi. E gli sarebbe facilissimo lanciare dall'alto delle 
bottiglie di esplosivi che seminando rovine farebbero ces 
altro la lotta ,,. 

Così, un giornalista d'ingegno, vaticinava i più efficaci impieghi 
bellici della macchina aerea. 

Il 12 febbraio 1902 ebbe luogo la 12% ascensione sul Mediterraneo 
ed il controllo della velocità della macchina che raggiunse i 30-31 
chilometri all'ora. È una rivelazione! Una nuova febbre arde il grande 
Pioniere: La Velocità! 

Nel “ Santos Dumont п. 7,,, da lui chiamato da corsa, il suo 
motore è di 60 cavalli, ed aziona due propulsori di 5 metri di dia- 
metro. La velocità che prevede dovrebbe essere di 70-80 chilometri 
all'ora: un prodigio! Siamo nel febbraio del 1902! 

Nello stesso mese il glorioso “ Santos Dumont n. 6 ,, vincitore 
del premio Deutsch, in seguito ad un imperfetto gonfiamento durante 
una ascensione, assume una posizione pericolosa mentre è sul mare. 
Santos Dumont toglie il contatto al motore, e, temendo di restare 
in balia del vento, apre la valvola del gas e discende sulle acque da 
dove viene poco dopo tratto in salvo. 

Nella primavera del 1903 egli ha realizzato la prima stazione di 
aeronavi e tre dirigibili sono pronti a spiccare il volo: il “ Santos 
Dumont n. 7 „ da corsa, il n. 6 rimesso in efficienza ed il n. то, che 
zione, battezzato col nome di “ Omnibus ,,, macchina 
con la quale Santos Dumont realizza il primo volo turistico collettivo. 

Le caratteristiche dell’ “ Omnibus, erano pressochè le stesse 


are senza 


è l'ultima crea 


dei precedenti tipi, ma questa aeronave possedeva in più, quattro 
selle che potevano ospitare 4 0 5 pass 


navi 


eggeri. “ Io vedo „ — egli 
serisse poi — “in questo modello, il tipo più idoneo a volgarizzare 
praticamente la navigazione aerea ,,. 

Quale valore acquistano queste parole pronunciate ai primordi 
di un'epoca difficile, in mezzo alle resistenze ed agli ostacoli, alla 
ed alle paure! 


diffidenzi 
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Spronato dalla volontà di volgarizzare la navigazione aerea 
costruiil più piccolo dirigibile che avesse mai ideato, il Santos Dumont 
n.9 "Та Baladeuse,, di 220 me. munito di un motore di 3 soli 
cavalli. Con questa piccola aeronave egli intende fare del turismo, 
€ il 23 giugno 1903, dopo aver volteggiato sui tetti di Parigi, passa 
sopra l'arco di Trionfo — confessò poi di sentirsi degno di passarvi 
sotto — si abbassa sull'angolo della Rue de Washington, atterra 
sulla via, e sale in casa a prendere una tazza di caffè! 

П giorno 11 luglio 1903 alle ore 12,30 atterra agevolmente presso 
il Restaurant de La Cascade, e pochi giorni dopo egli porta in volo 
il primo passeggero, un bimbo di 7 anni. Ciò da motivo all'intrepido 
precursore del turismo aereo di scrivere: “ I progetti di questo genere ,, 
— intende il trasporto di passeggeri — “li realizzerà l'avvenire. 
Mentre attendiamo, l'idea aerea è in cammino! , 

Una data che gli annali dell'Aeronautica registrano in onore 
del bel sesso è quella del 29 giugno 1903, quando una giovane signo- 
rina, dopo appena tre lezioni di pilotaggio, partiva in volo sola sul 
“Santos Dumont n. 9,, bella ed intrepida con le treccie al vento. 

Ma ora che il mezzo è materialmente esperimentato e sicuro 
egli ne studia le possibilità di utilizzazione in tutti i campi dell'atti- 
vità umana. E Й 14 luglio 1903 Santos Dumont сої suo n. 9, prende 
parte alla Rivista militare dinnanzi al Presidente della Repubblica. 
Sfilano le truppe ed il piccolo dirigibile. Santos Dumont, da buon 
marinaio, da bordo della sua nave aerea, spara i 21 colpi a salve con 
la sua vecchia pistola! 

Il successo nel campo militare è enorme; il Ministro della guerra 
lo fa intervistare da due ufficiali dello Stato Maggiore, ai quali, 
con chiaroveggenza lungimirante, egli prospetta l'armamento е 
l'impiego che le ste macchine avranno in un prossimo domani 

Così si chiude, nell'ebbrezza del successo, il 1903. Santos Dumont 
è fiero delle sue realizzazioni, commosso dalla solidarietà entusiasta 
che tutta Parigi gli ha tributato con un crescendo che dice il grato 
riconoscimento della sua alta conquista umana. 

Ai tipi di dirigibile cui ho accennato, molti altri ne seguirono e 
col “ Santos Dumont n. 11 ,, egli tentò anche il connubio dirigibile- 
aeroplano. 


ss% 


Dall'America ha varcato l'oceano una notizia prodigiosa: i 
fratelli Wright hanno navigato nel cielo con una macchina più pesante 
dell’aria, ed ecco Santos Dumont ristudiare Й vago folleggiare dei 
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cervi volanti, tornando a rivivere nell'ansiosa atmosfera in cui si 
erano accese le sue prodigiose attività. 

Ormai uomo maturo per sempre рій alte conquiste, alla fine del 
1905 ha già fissato le caratteristiche della macchina рії pesante 
dell’aria capace di affrontare il cielo con una forza propulsiva sua 
propria. 

Frattanto altri precursori avevano iniziato la via delle con- 
quiste celesti col nuovo mezzo meccanico: Ader aveva ideato e 
costruito nel 1897 una macchina, І“ Avion ,,, che al primo tentativo, 
era andata a sfasciarsi, dopo tm volo di 500 metri, senza che l'espe- 
rimento avesse ottenuto il favore dei tecnici e degli studiosi. 

L'esperienze di Ferber, di Archedeacon е di Voisin, confermano 
al nostro geniale inventore, l'importanza del problema; l'eco dei 
successi americani, la necessità di superarli. 

I suoi nuovi pazienti studi si concretano nella macchina biplana 
“Santos Dumont n. 14 bis,,, che il valoroso Brasiliano, dopo fa 
febbre delle trepidanti vigilie, ha finalmente pronta per il primo 
volo. Tutta Parigi assiste alla prova. Egli sa che il suo tentativo è 
seguito dall'attenzione di tutto il mondo. 

E й momento: via! 

La macchina corre sul prato, poi si stacca. Un breve salto di 
qualche metro all'altezza di 50-70 centimetri. È tutto. " Viva Santos 
Dumont — urla la folla — Viva il Brasiliano ,,. 

Ancora una volta il successo era conquistato. Santos Dumont 
da questo piccolo salto ha intuito tutti gli errori e i difetti dell'appa- 
recchio. Bisogna dargli equilibrio stabile, diminuire il peso al minimo 
ed aggiungere un carburatore per ottenere un maggiore rendimento, 
egli dice, dopo la sua prima vittoria. 

Migliorate così le caratteristiche dell'aereo, egli è ormai sicuro 
del successo. 

Il 23 ottobre 1906, verifica attentamente la sua macchina, invita 
il pubblico che gremisce il Campo di Bagatelle a tenersi indietro, ed 
avvia il motore. 

Un fremito passa nella folla che è china per controllare se il 
velivolo si solleva da terra. Sil Eccolo in aria! 

Dopo 200 metri di rullaggio, le ruote si disancorano dalle seco- 
lari braccia della terra nettamente: Ja macchina vola. 

Quali orizzonti scoprì la prova di quel giorno! Il grande Brasi- 
liano non aveva percorso che 220 metri in 21” superando appena i 
3 0 4 metri d'altezza. Ma la sua vittoria spiccava ancora una volta 

il volo e percorreva il mondo! 
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Ora gli competeva il premio Deutsch-Archedeecen сі 50 mila 
franchi che doveva essere attribuito al primo apparecchio senza 
pallone che avesse compiuto, sotto il controllo di una commissione 
dell’Aero Club, un percorso chiuso di 100 metri, senza toccare il 
suolo. E questo egli aveva fatto. 

La folla è in delirio, Santos Dumont viene portato in trionfo, 
ma lo preoccupa, dice, la direzione che l'apparecchio assume durante 
il volo: " È uno studio da farsi,, — aggiunge — “ma quando 
avrò sistemato un piccolo timone a due ali, anche questo sarà a 


L'esperienza dei primi voli gli suggerisce accorgimenti e modi- 
fiche di pratica utilità, e il та novembre 1906 vince il premio dell'Aero 
Club percorrendo 220 metri all'altezza di 6 metri 

Ora il prato di Bagatelle non è più sufficiente per i suoi espe- 
rimenti e Santos Dumont trasporta l'Officina alla Piazza d'Armi di 
Saint Cyr, dove in una prova di volo danneggia l'apparecchio. 

Superando i risultati già ottenuti egli arriva alla costruzione 
del capolavoro: il piccoli 


simo monoplano a superficie unica, che 


chiamerà “ Demoiselle 19 


È questa la macchina dei suoi più grandi successi, l'aeroplano 
che nei due raids St. Суг-Вис e viceversa volerà a 90 chilometri 
all'ora. 

Con questo apparecchio la realizzazione dell'aeroplano è com- 
pleta. Il valoroso Garros apprese con esso l’arte del volo. 

Era il “ Demoiselle 19 ,, costituito da una scheletrica fusoliera 
di bambù lunga 8 metri sulla quale in avanti era posto un motore 
della forza di 18-20 cavalli. La larghezza era di 5 metri e la superficie 
portante di appena m. 9,50. Aveva un motore a due cilindri orizzon- 
tali opposti, Il carrello era formato da tre ruote. Il pilota sedeva su 
una cinghia tra i montanti dello chassis, con a destra e a sinistra 
le leve; il peso totale della macchina compreso il pilota, era di 106 
chilogrammi. 

Il * Demoiselle n. 20,, col suo motore di jo cavalli consentì 
risultati straordinari e il 6 aprile 1906 compiva 2000 metri di 
percorso senza scalo. 


... 


E con i successi del " Demoiselle,, la sua opera di precursore 
ha termine, 

Inventori, tecnici, costruttori, piloti si moltiplicano im tutto il 
mondo, sorgono officine e società, laboratori e scuole; le competi 
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internazionali si susscguono in una gara continua di ardimenti 
e di affermazioni; le centinaia di metri divengono centinaia di 
chilometri. 

Gli Eserciti e le Marine si impossessano del nuovo mezzo per 
farne uno strumento di osservazione ed un'arma di offesa 

La guerra mondiale, con l'assillo imperioso delle necessità bel- 
liche, è causa di rapidissimi enormi progr 

Mano a mano la terra viene avviluppata da una fitta rete di ali 
smaniose di nuove conquiste in tutti i campi dell'attività umana. 

I 50-60 chilometri orari, i 6 metri di altezza, i 220 metri di per- 
corso del primo velivolo di Santos Dumont del 23 ottobre 1906, 
dopo trent'anni divengono 709 chilometri orari, 15.000 metri di 
altezza, 10.000 chilometri di percorso! 


... 


Ma anche Santos Dumont, come tanti altri grandi, scalate le 
vette della gloria, conobbe I’ ingratitudine e l'oblio. Allora si appartò, 
assistendo sereno e silenzioso alla conquista delle vie del cielo, di cui 
Egli tra i primi aveva scrutato il mistero. 

E certo ogni nuovo passo della sua idea ormai vittoriosa dovette 
dargli una gioia. 

Poi, avanzando nell'età sentì più acuto il nostalgico richiamo della 
sua amata terra e riprese, un po' stanco, la via del ritorno, attratto 
dalle voci e dai palpiti della lontana giovinezza. 

Ed al suo cuore che chiedeva il riposo, la Patria rispose con 
l'omaggio e la venerazione con cui il popolo Brasiliano lo accolse. 

Nel 193r quando i piloti italiani, con a capo il Ministro Balbo 
ricostruirono il ponte ideale della fratellanza Italo-Brasiliana, por- 
tando in un volo di massa sulle rive dell'Atlantico occidentale le 
insegne alate di Roma, vollero recarsi dal Maestro per offrirgli, come 
figli ad un padre, la gioia del successo. 

Nel 1932 la fiamma della vita che tanta luce di conquista aveva 
dato al mondo, si зрепз 

Genio latino, sbocciato in terra latina, inflessibile ai sacrifici 
morali e pecuniari, alle alterne vicende dell'avversa o ridente fortuna, 


Egli riuscì a conquistare la vittoria che spalancava agli uomini le vie 
dell'infinito. 

Gentiluomo perfetto, di una purezza limpidissima ebbe stile 
di grande siguorilità e fu generoso sempre con gli avversari e coi 
deboli. 
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Di ingegno costruttivo, dinamico, ebbe intuizioni e preveggenze 
ed il dono sublime della divinazione; fu artista della sua scienza, 
poeta nei suoi studi. 

La sua apoteosi è rinnovata ogni giorno dai mille e mille асто- 
plani che solcano gli sconfinati oceani aerei del mondo; il canto della 
sua ricordanza è nel rombo dei motori alati, la sua aureola di gloria 
nel luminoso cerchio delle eliche rotanti velocissime nell'azzurro del 
cielo. 


... 


La vertiginosa corsa del progresso, il ritmo febbrile di questa 
nostra dinamica civiltà, costringendoci a tendere tutte le energie 
verso l'avvenire, ci distolgono dal passato, rendendoci spesso sordi 
alle voci delle memorie. 

Ma quando, come oggi, ci arrestiamo un attimo volgendoci 
indietro per ricordare uomini che furono, ed opere che gli anni hanno 
rapidamente sorpassato, proviamo un senso di stupore e scopriamo 
che conoscevamo fanciulli 


come cose nuove ed ignote quelle ste: 
e che il tempo aveva coperto e nascosto. 

Cosi, io leggendo il libro di Santos Dumont Dans ГА, scritto 
nel 1903, ho avuto l'impressione di risalire ad una fresca fonte dimen- 
ticata, di rivivere il tempo della giovinezza, quando la tenacia, i 
sogni, le speranze di questo precursore del volo, ci davano i primi 
авын dell’ascendere a solcare gli spazi nella luce. 

Avvinto dal fascino di questa figura eroica, preso dalla sugge- 
stione della storia dei suoi ardimenti, con animo di aviatore e con 
spirito di soldato, termino questa mia rievocazione nella forma severa 
e semplice dell’omaggio militare: ponendomi sull'attenti dinnanzi 
alla memoria della vita e delle gesta di Santos Dumont." 


% I documenti di consultazione di спі l'autore potè prendere visione 
fanno parte della Raccolta Aeronautica Caproni. 
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LA SELEZIONE PSICOFISIOLOGICA DEI PILOTI 


Prof. P. AGOSTINO GEMELLI 0. Е. M. 
Membro del Comitato Centrale per gli studi sanitari aeronautici 


Il problema dei criterî e dei metodi da impiegare nella selezione 
psicofisiologica dei candidati al pilotaggio è un problema sempre 
attuale e tutt'ora aperto ad onta dei lunghi studi e delle vaste espe- 
rienze fatte in ogni Nazione. Non potrebbe non essere così. La 5 
zione, in ogni campo nel quale si tratta di scegliere gli uomini | 
adatti al maneggio di una macchina 0 ad esercitare una attività che 
si svolge insieme e in funzione di una macchina, è un aspetto di un 


ЇЕ: 


problema più vasto, quello dell'adattamento dell'uomo alla mac- 
china. Ora in pochi campi della tecnica la trasformazione è così 
rapida, così continua, così profonda come nell'aviazione. I criteri є 
i metodi di selezione psicofisiologica,) che io per primo proposi 
all'inizio del 1916, sono in molte parti oramai antiquati e non reg- 
gono più alle attuali esigenze. Purtroppo e 
uso nella maggioranza delle Nazioni una certa resisten 
а mutarli per ragioni che più avanti indicheró. Forse si potrebbe dire, 
per riconoscere la parte di vero che vi ha in questa resistenza, che 


sono ancora quelli in 


ed anzi vi 


vi sono alcuni di questi metodi che potranno essere utilmente conser- 
vati; ma ve ne sono altri che debbono essere sostituiti, perchè deve 
essere profondamente muti 


o il punto di vista dell'esame stesso. 


I. — SELEZIONE FISIOLOGICA E 5 


ZIONE PSICOFISIOLOG 


СА 


Mi occupo solo della selezione psicofisiologica, perchè questo è 
il campo della mia competenza. Duplice però è il compito della scle- 
zione in a со l'uno, psicologico l'altro. Si deve 


azione: fisiolog 


3) Quest 
ca, ; masi 


lenominazione è quella in uso in Italia; si dovrebbe dire" psicotecn| 
introdotto fra noi questo erroneo impiego della espressione "'psicofi 
siolosica,,; edoloadopero perchè non voglio correre И riseliio di essere frainteso. 

Vedasi: Elenco delle infermità che көш causa di inabilità al pilotaggio aereo 
є limiti ва idoneità ed inabilità per і caratteri psicofisinIngici. Decreto ministe- 
riale o gennaio 1036-X1V, Gazzetta. Ufficiale 5 marzo 1936, п. 54. 
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aggiungere che îl primo ha uno scopo negativo, eliminazione cioè 
di quelli non adatti; positivo l’altro, ricerca degli individui forniti 
delle necessarie attitudini. 

È facile comprendere perchè il compito negativo della selezione 
fisiologica non ha bisogno di essere mutato nelle sue lince fondamentali. 
tratta di eliminare quegli individui che presentano alterazioni o 
insufficienze di sviluppo degli organi e delle loro funzioni che non siano 
compatibili con il volo. In fondo si deve richiedere al pilota, dal punto 
di vista organico, che non sia un malato o un minorato, o, per certi 
aspetti, un predisposto; l'esercizio del pilotaggio non richiede, dal 
punto di vista fisiologico, una disponibilità fisiologica maggiore di 
quella richiesta per i comuni esercizî fisici. Anche se si tratta di piloti 
che debbono pilotare aeroplani assai veloci, о che debbono compiere 
acrobazie, siamo ancora lontani di molto dai limiti fisiologici; quindi 
non si richiedono speciali qualità. Per lo stesso volo ad alta quota, 
se si considera che possediamo mezzi sufficienti per affrontare e supe- 
rare con assoluta sicurezza la “zona critica,,, si può dire che non si 
richiedono qualità fisiologiche speciali. Il compito quindi della sele- 
zione fisiologica è puramente negativo: eliminare coloro che presen- 
tano lesioni o alterazioni o predisposizioni tali che rappresentino 
una minorazione, dato che in quelle condizioni nelle quali si avvici- 
nano i limiti fisiologici del volo non possono essere collocati che soggetti 
aventi le normali riserve di adattamento dei meccanismi funzionali. 
L'elenco delle infermità o deficienze costituzionali che non consentono 
il pilotaggio, quale è stabilito dalle leggi italiane, è infatti un elenco 
redatto con questo criterio fondamentale: eliminare coloro che per 
qualsiasi causa, o costituzionale o che ha agito successivamente, 
scendono al di sotto di alcuni limiti ben determinati per alcuni organi 
o per alcune funzioni. Anche per gli stessi organi di senso, e in primo 
luogo perla vista, la maggior parte degli esami ai quali debbono essere 
sottoposti i candidati al pilotaggio sono di natura fisiologica, perchè 
зі tratta di determinare i limiti, i caratteri delle sensazioni, nel 
qual compito si applicano metodi fisiologici; perciò le valutazioni 
della loro funzionalità deve essere fatta con criteri negativi. Ma gli 
organi di senso sono anche strumenti di una funzione più complessa, 
di natura squisitamente psichica, la percezione; debbono perciò le 
loro capacità essere valutate in un quadro più vasto, e perciò con 
metodi psicologici. 
Fin dal 1916 io ho, per primo, dimostrato che i criteri negativi 
con i quali deve essere fatta la valutazione fisiologica, non hanno 
applicazione nell'esame delle funzioni psicofisiologiche, esame che 
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deve essere compiuto secondo i criteri direttivi della psicotecnica 
(come dirò appresso); ed ho perciò proposto una serie di tests per 
scegliere con criterî positivi quei soggetti che hanno le attitudini 
psicofisiologiche necessarie per il pilotaggio. 

Questo è un capitolo di quella scienza che si chiama psicotecnica. 
Non per ripetere cose che si debbono sapere, ma per precisare, ricor- 
derò che la psicotecnica è quella applicazione della psicologia che ha 
per compito di studiare l’attività nell'uomo nell'esercizio di ogni 
lavoro, con lo scopo di ottenerne il migliore e maggiore rendimento 
con il minor danno possibile. Fra i compiti della psicotecnica, vi ha 
anche quello della selezione; ossia scegliere tra gli individui che aspi- 
rano all'esercizio di un mestiere coloro che hanno le necessarie atti- 
tudini psichiche e psicofisiologiche. Questa selezione viene abitual- 
mente, e cid in ogni officina, compiuta mediante l'apprendimento; 
coloro che durante l'apprendimento non mostrano di raggiungere rapi- 
damente un livello sufficiente di rendimento ed una sufficiente elimi- 
nazione di errori, debbono essere ritenuti sfomiti delle attitudini 
necessarie al compimento di quel lavoro. È evidente però che un 
siffatto procedimento è antieconomico. Innanzitutto è necessario 
impiegare nell'apprendimento un numero maggiore di coloro che зі 
vogliono assumere. In secondo luogo, questo procedimento si risolve 
in sperpero di materiale. In terzo luogo si ha perdita di tempo prezioso. 
Si deve aggiungere che nell'esercizio di alcuni mestieri le attitudini 
si rivelano con l'infortunio; ossia con un evento che incide in misura 
elevata sul conto dell'apprendista, Ecco allora aperta la via alla sele- 
zione psicotecnica, ossia alla constatazione, previa all'apprendimento, 
della esistenza delle attitudini necessarie all'esercizio di un determi- 
nato lavoro ed eliminazione sia di coloro che impiegherebbero soverchio 
tempo nell'apprendere, sia di coloro che per inettitudine sono più 
facilmente soggetti all'infortunio, sia di quelli che darebbero un ren- 
dimento inadeguato. Per arrivare a questa selezione preventiva, che, 
permette di addestrare solo gli individui forniti delle attitudini ele- 
mentari, è necessario un procedimento che è costituito da tre fasi 

1) Innanzitutto analizzare quella determinata forma di lavoro 
o attività umana, (nel caso nostro il pilotaggio), per stabilire quali 
sono le funzioni od operazioni psichiche e psicofisiologiche che la 
costituiscono (determinazione del “ profilo „ psicofisiologico del 
pilotaggio); 

2) Si deve poscia controllare su soggetti (dei quali è noto che 
sanno eseguire conesattezza quella determinata azione o checompiono 
quel lavoro con buon rendimento, nel caso nostro che sanno pilotare) 
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se determinate prove sono atte a stabilire l'esistenza delle attitudini 
necessarie a compiere quella azione o la attitudine ad apprenderne 
l'esecuzione. Queste prove sono precisamente quelle determinate 
mediante l'analisi di cui а! numero 1; 

3) Si deve infine determinare quali prove sono necessarie per 
stabilire se in un soggetto esistono o no quelle attitudini che sono 
richieste per un determinato lavoro o per una attività. 

Dunque il compito della psicotecnica si è di ideare e costruire 
delle prove che permettono la diagnosi preventiva delle attitudin 
Queste prove si chiamano comunemente žests; noi psicologi italiani 
abbiamo adottato il termine: reattivo mentale, ove la parola mentale 
deve essere presa nella significazione che gli inglesi danno a questa 
parola, ossia di psichico. 

Di due ordini sono i reattivi: analitici, analoghi. Con i primi si 
constata l’esistenza e il grado di determinate attitudini che si richie- 
dono per una azione, e ciò sulla base della sopradetta analisi di quel- 
l'azione; coni secondi si ottiene lo stesso risultato mediante prove 
che sono simili, o anche copie, di quelle singole operazioni dal complesso 
delle quali risulta quell'azione. 

L'elaborazione statistica dei risultati ottenuti con queste prove 
su soggetti nei quali si sa che esistono le attitudini che si vogliono 
studiare, fornisce la formula per determinare i limiti di tolleranza nella 
esecuzione di queste stesse prove nei soggetti che si vogliono esaminare, 

Il valore adunque di queste prove, o reattivi, о tesis riposa: 
1) sulla accuratezza della analisi delle operazioni per eseguire le quali 
si richiedono particolari attitudini; 2) sul fatto che la costruzione dei 
reattivi sia tale da permettere di constatare che realmente esistono 
queste attitudini; 3) sulla esatta taratura dei reattivi 

Ma, mentre è relativamente facile costruire dei reattivi e mentre 
la loro taratura è operazione che richiede solo precisione, gravi di 
ficoltà si incontrano nell’analisi delle operazioni. Per questo fatto io 
do la mia preferenza, quasi sempre, ed appena è possibile, a reattivi 
analoghi; a meno che si tratti di esaminare funzioni elementari 
ben note. Ossia, come ho detto, costruisco dei reattivi che ripetono 
le situazioni nelle quali il soggetto si trova nella realtà e i compiti che 

gli sono affidati. Questa via mi ha dato ottimi risultati in varî campi 
dell'industria, nei quali occorre esaminare rapidamente gran numero 
di soggetti e quando le operazioni che si richiedono ad essi non 
sono molto complicate. Ma nelle stesse industrie, quando si tratta 
di compiti più delicati e complessi, questa via non serve. In fondo 
però non c'è una regola fissa e generale; Іо psicotecnico, sulla base 
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della propria esperienza, determina caso per caso a quale tipo di reat- 
tivo conviene ricorrere. Così, per citare un esempio, se ho bisogno di 
scegliere delle operaie che sappiano dividere le matassine di lana o 
di seta secondo il colore, serve ottimamente un reattivo analitico, 
poiché si tratta di una funzione elementare ben nota: il riconoscimento 
dei colori (in soggetti nei quali siano normali le sensazioni dei colori). 
Se invece si tratta di scegliere operai che debbono valutare con il 
tatto la finezza di un oggetto, per esempio delle fibre di lana, è oppor- 
tuno ricorrere a reattivi analoghi; si tratta infatti di un processo com- 
plesso, che non solo è inutile analizzare, ma che forse non si presta ad 
una analisi adeguata. Se invece debbo scegliere degli operai che deb- 
bono tagliare dei cristalli, preferisco dei reattivi analitici, perchè si 
tratta di determinare in quale grado in questi operai è la funzione di 
coordinare i movimenti alle percezioni visive. Solo lo psicotecnico 
scaltrito sa adeguare le prove alle circostanze e determinare la linea 
di condotta. 

Per quello che riguarda i piloti, sin dall'inizio io mi sono opposto 
a quegli studiosi, tedeschi ed inglesi, i quali ritenevano che per la 
selezione dei piloti fossero adatte prove analoghe e che рег 
rono carlinghe, alcune fisse, altre mobili, fornite anche di comandi 
da muovere in coordinazione a predeterminati stimoli. Inglesi ed 
olandesi usano ancora alcuni di questi metodi; i tedeschi li hanno 
abbandonati; noi italiani non li abbiamo mai usati. 

Se non che ecco sorgere un grav 


problema: quali sono le funzioni 
psicofisiologiche elementari e fondamentali, che entrano іп giuoco 
nel pilotaggio e dalla constatazione dell'esistenza. delle quali si può 
ritenere che un individuo è adatto ad apprendere il meccanismo nel 
volo? 

Qui i pareri degli psicotecni 
passare in ras 


sono quanto mai diversi e chi volesse 
gna le varie prove che si usano nelle varie Nazioni 
finirebbe non solo per dover descrivere una lunga serie di reattivi, ma 
anche per passare in rassegna le più disparate dottrine. 

Durante qu 


st'anno ho avuto occasione di prendere alcune lezioni 
di volo per arrivare a conseguire il brevetto di pilotaggio. Ho avuto 
anche occasione di pilotare diversi tipi di aeroplani. Tutto questo 


mi ha dato modo di fare molte osservazioni, preziose quanto mai, 
che mi ser 


anno di stimolo a indagini sperimentali di psicofisiologia 
dcl volo. Dirò, di passaggio, che mi sono convinto che non è possibile 
studiare questi problemi senza aver pilotato; non basta, per ren- 
dersi conto adeguato (сі compiti del pilota, farsi trasportare in 
aeroplano, bisogna imparare almeno sommariamente quelli che 
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sono i suoi varî compiti. Dirò adunque, tra parentesi, che io ritengo 
che l'aeronautica militare dovrebbe avere non solo niedici particolar- 
mente istruiti e tenuti al corrente della medicina dell'aviazione, ma 
anche medici che fossero tutti quanti piloti, come si ё cominciato а 
fare in Germania, Sbagliando, correggendomi, ascoltando le corre- 
zioni dell'istruttore, ho potuto meglio penetrare nel meccanismo р: 
cofisico del pilotaggio; oggi mi pare di poter dire con maggior sicu- 
rezza ciò che si deve chiedere per la selezione dei piloti. Faccio notare 
che ho volato inoltre parecchie centinaia di ore come passeggero 
9 come... bagaglio; che durante questi viaggi ho fatto oggetto di 
accurata osservazione i molti piloti che ho conosciuto. 

Senza alcun dubbio per le ragioni esposte più sopra la selezione 
psicotecnica è più importante ed anche più delicata che non la 
selezione fisiologica. E, poichè, come ho ricordato, mentre quella è 
positiva, e questa invece è negativa, ne segue che le prove psicote- 
cniche debbono essere solo fatte su soggetti dichiarati abili all'esame 
fisiologico. 


2. — CLASSIFICAZIONE DELLE PROVI PSICOFISIOLOGICHE 


Oggi l'esame psicotecnico nelle varie Nazioni consiste di prove 
varie che зі possono raggruppare nel seguente modo: 

1. Prove sulla percezione. — Non si fanno queste che in pochi 
Paesi. Stabilito che la funzionalità degli organi di senso è contenuta 
nei limiti fisiologici, non si indaga per lo più come si costruisce nel 
pilota lo spazio visivo, tattile, acustico. Al più si esamina la perce- 
zione della profondità, la percezione stereoscopica e in qualche Paese 
la percezione della posizione del proprio corpo. In qualche Paese si 
dà grande importanza all'esame della percezione labirintica. 

2. Prove sulla allenzione. — Sono fatte quasi dappertutt 
non sistematicamente, 
e le idee intorno alle caratteristiche che l'attenzione deve avere. 

3. Prove sulla molricilà. — Sono le più generalmente adottate; 
ma si limitano, per lo più, alla determinazione dei tempi di reazione; 
in alcuni Paesi si determinano anche i tempi di reazione di scelta. Im 
nessun Paese si esaminano gli altri aspetti della motricit’, nè come essa 
si organizza, nè come si connetta con l’attività percettiva, ecc. In 
alcuni Paesi si giudica che i tempi di reazione non hanno alcun valore; 
si adoperano invece metodi di esame delle reazioni complesse, analo- 


però 
prattutto non sono uniformi i criterî direttivi 


gamente a quanto è stato fatto per gli esami degli automobilisti, 
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4. Prove sulla emotività. - Queste sono state abbandonate quasi 
dappertutto per la difficoltà di trovare un reattivo che dia valori 
costanti. 


3. — PERSISTENTE ELEVATO NUMERO DI INFORTUNI, 
AD ONTA DELLA SELEZIONE DEI PILOTI 


Adunque gli esami psicotecnici compiuti nelle varie Nazioni, pur 
nella varietà dei reattivi impiegati, mirano a determinare se il pilota 
ha le attitudini per governare un aeroplano, grazie ai dati fornitigli 
dai suoi organi di senso e mediante un’adeguata serie di movimenti da 
apprendersi. Senza dubbio tutto questo è utile, soprattutto per il primo 
esame nel quale si debbono eliminare coloro che assolutamente non 
sono adatti al volo, coloro che non sapranno mai imparare a sufficenza 
e rapidamente. Si deve anche aggiungere che non in tutti i Paesi 
questo primo esame psicotecnico è fatto con criterî adeguati e che le 
prove usate dovrebbero essere sostituite. Ma non è questo il problema 
che ci interessa e sul quale voglio richiamare l'attenzione dei colleghi 
medici e psicotecnici. 


L'esperienza di ormai рій che vent'anni mi ha insegnato che 
l'apprendimento dei movimenti necessari al comune pilotaggio (quel 
pilotaggio cioè che è fondato sui dati forniti dagli organi di senso diret- 
tamente e che perciò si potrebbe dire “sensibile,,) è possibile per la 
quasi totalità degli nomini, per tutti coloro cioè nei quali nè vi s 


‘iano 


gravi difetti di conformazione o gravi alterazioni negli organi di senso, 


nè lesioni o alterazioni del 


istema nervoso centrale e periferico. Sarà 
questione di differenza nel tempo necessario per apprendere le manovre 
e per costituire le associazioni sensorio-motrici stabili necessarie a 
compiere le varie manovre con Ja necessaria precisione e a tempo debito. 
Non è da dimenticare che, entro certi limiti, i più lenti ad apprendere 
non sono i peggiori piloti; entro certi limiti è vero forse il viceversa. 
Vi è anche un certo grado di differenza nella rapidità nella esecuzione 
dei movimenti; differenze da mettersi a carico non tanto e non solo 
nell'apparato motore, bensì, anche e soprattutto nell'attività percet- 
tiva. Ed è anche da osservarsi che alla maggiore rapidità non va con- 
giunta la maggiore precisione; forse, ed entro certi limiti, è vero il 
viceversa. Ma ad ogni modo qui l'ambito, entro il quale Те differenze 
individuali sono compatibili con l'attitudine al volo, è grande. Si può 
dunque concludere che, quando l'esame medico ha determinato che 
in un soggetto vi ha integrità degli organi di senso e del sistema ner- 
voso centrale e periferico, lo scarto degli inetti è pi 
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di frazioni che scendono di molto sotto l'uno per cento. In fondo chi 
è capace di apprendere a pilotare una automobile è anche capace di 
apprendere le manovre necessarie per pilotare un aeroplano. Tra i 
due apprendimenti vi sono diversità non già quantitative ma quali- 
tative. Ma allora, poichè la percentuale di infortuni di volo da attri- 
buirsi ad errori compiuti dal pilota si mantiene sempre alta, е сід ad 
onta della selezione, bisogna riconoscere che entrano in giuoco nel 
governo psicofisiologico dell'aeroplano funzioni che negli esami psi- 
cotecnici compiuti sin qui non vengono valutate adeguatamente. 

Questi esami non tengono conto che la macchina-aeroplano 
si è profondamente modificata e che il suo governo è e va diventando 
sempre più una cosa ben diversa da quella di ieri, per due ragioni: 
1) alla stabilità dell'aeroplano mantenuta mediante il controllo degli 
organi di senso e mediante una abilità sensorio-motrice fondata sui 
dati forniti dai sensi, si viene sempre più sostituendo una stabilità 
mantenuta mediante il controllo degli strumenti e una abilità senso- 
rio-motrice legata alle indicazioni fornite dagli strumenti; 2) la navi- 
gazione compiuta a velocità sempre più elevata e a quote pure sempre 
più elevate e di conseguenza la navigazione con una autonomia di volo 
sempre più grande, pone al pilota una somma di problemi, che non 
doveva porsi chi volava orientandosi con i campanili, con i fiumi, con 
le strade. Le cause di infortun sono dunque oggidì diverse: 1) in una 
prima categoria troviamo gli infortuni dovuti ad errori nel governo 
della stabilità dell'apparecchio; 2) in una seconda categoria troviamo 
gli infortuni dovuti ad errori di navigazione. 


4.- NECESSITÀ DI UNA RIFORMA DELLA SELEZIONE PSICOFISIOLOGICA 
E CRITERI PER LA SUA IMPOSTAZIONE 


La psicotecnica deve adunque oggidi impostare l'esame del pilota 
per ricercare coloro che hanno le attitudini positive, servendosi di 
nuovi mezzi. Così come hanno mutato i criteri di selezione, ad esem- 
pio, dei guidatori di locomotive, debbono mutare i criterî di selezione 
dei guidatori di aeroplani. Si aggiunga: perchèle varie funzioni che erano 
compiute da un solo individuo vengono oggidì affidate a diversi indi- 
vidui e questa specializzazione diventa e diventerà sempre maggiore, 
si presenta la necessità di una selezione per i diversi compiti. In Ger- 
mania si sono ormai adottati metodi e criterî diversi per la selezione 
del vario personale addetto all'aeromobile; il primo ed il secondo pilota, 
l’ufficiale osservatore, l'ufficiale di navigazione, ece., ecc. Mi limito qui 
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psichica umana. Il reattivo non è altro che un mezzo per saggiare come 


un soggetto risponda ad un determinato compito; il valore di questa 
risposta € dato dal fatto che essa è rivelatrice di tutta la personalità 
jrichiia. Alcuni psicotecnici si illudono di aver raggiunto la preci 

сте per il fatto che traducono il risultato in un numero. Ma si tratta 
di apparente esattezza; questi numeri non esprimono che un valore 
relativo. Nelia determinazione delle attitudini di un soggetto noi dob- 
Мато ciné sempre por mente alla personalità umana in tutto Й suo 
complesso е nei suci molteplici aspetti. e dobbiamo inquadrare in 
questa personalità umana quella determinata risposta al reattivo. 
Il reattivo quindi è uno strumento di diagnosi. ma nulla di più; il suo 
valore € in funzione di colui che lo adopera, che sa vedere la correla- 
zione del risultato ottenuto con altridati e quindi sa integrare il tutto 
in una visione generale della personalità umana 
А caso nostro ha ben scarsa importanz 


io constato sempli- 
«emente che un candidato al pilotaggio ha dei tempi di reazione che 
sony entro i tali e tal'altri limiti, che esso mi risponde esattamente а 
ario che io ricordi che gli 
elementi raccolti con queste prove non sono che elementi di un profilo 
ренсоїнуїсо che io ricostruisco, se voglio arrivare a dire che il tale 
lia attiturline, o no, al volo? Fin dal 1914 io ho indicato che le prove 
psicoterni he singole debbono cre considerate come elementi di 
tin profilo, e ho indicato già sin dal 1916 quale deve essere il profilo 
pui afiviolegico dd pileta. Sin d'allora ho indicato non solo 
quali sono Је attitudini e Те funzioni che si richiedono per il pilotaggio, 
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ma come e in quale grado le eventuali deficienze si compensino, 
in quali correlazioni stiano tra loro, come esse si integrino e come 
dalla loro risultante risulta la personalità del pilota. Purtroppo in 
molte Nazioni vi furono dei fanatici dei fes/s, che ne hanno costrutto 
tutta una serie, che si sono illusi di poter fare per questa via la dia- 
gnosi di attitudine al volo. Gli insuccessi avuti sono stata la necessaria 
conseguenza, alla quali è arrivato chi ha battuto una via sbagliata. 

Aggiungo: nel formulare questo giudizio non bisogna servirsi 
solo dei dati forniti dalle prove psicotecniche, ma queste debbono 
essere inquadrate in una visione generale della personalità umana, 
la quale, in primo luogo deve essere considerata nel suo aspetto fisio- 
logico, ma anche e soprattutto in quello psicologico. Solo chi ha 
dinnanzi a sè il quadro generale della personalità del candidato che 
esamina, può riuscire a capire le ragioni perle quali questo candidato 
si comporta in una determinata maniera allorchè viene esaminato 
con un reattivo. 

Deve poi essere aggiunto che bisogna tenere conto non tanto e 
non solo della personalità umana nei suoi costituenti; ma questa deve 
essere considerata nel suo agire. Questo è ciò che i moderni psicologi 
chiamano “comportamento,,. Dalla coppia stimolo-reazione, ovvero 
dalla coppia situazione-risposta io posso inferire un giudizio che mi 
serve, come altri consimili, a classificare il tipo o la personalità del sog- 
getto esaminato. Quindi lo psicologo, dopo aver cercato di ricostruire 
la personalità umana, deve valutare il comportamento del soggetto 
sia nella situazione artificialmente costrutta con intenti sperimentali, 
sia nel dare risposta agli stimoli ai quali è stato sottoposto. 

Praticamente ne segue che allo stesso reattivo due soggetti rispon- 
dono diversamente in funzione della loro diversa personalità. 'Com- 
pito della psicologia è di risalire da queste risposte sino ai suoi fattori, 
in guisa da arrivare a cogliere gli elementi fondamentali e caratteri- 
stici di quella personalità. Allora solo si arriva a formulare una dia- 
guosi ed è evitato il pericolo di interpretare erroneamente le risposte 
date dal soggetto in esame. 

2) La importanza di questa impostazione del problema della 
selezione appare evidente soprattutto se si considerano i compiti che 
il pilota ha nella navigazione. Se io osservo, durante la navigazione, 
un pilota, dal suo comportamento posso arrivare a fare una diagnosi 
psicologica e posso inferire se egli sa connettere insieme gli elementi 
fornitigli dagli strumenti con il bagaglio della sua cultura per arri- 
vare ad un giudizio. Se nel prendere una decisione, egli è pronto, 
ovvero precipitoso; rapido, ovvero lento; incerto ovvero sicuro; se il 
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sopravvenire improvviso di nuove circostanze lo turba; о se invece 
rimane tranquillo; se fornito di spirito di osservazione, riflette su tutti 
алі primo dato; se attento, esamina 


gli elementi; se superficiale, si arr 
e controlla i singoli dati; se їгїй 
o di un indice; da tutti questi dati io sono condotto a pronunciare un 
giudizio su quel pilota e sulla sua attitudine. Relativamente facile è 
pronunciare un giudizio di valutazione dopo alcune ore di navigazione 
in condizioni varie. La psicotecnica ha appunto per compito di inda- 
gare, prima della constatazione nella vita reale, la esistenza o meno 
delle attitudini e delle caratt che necessarie per compiere quella 
determinata azione. 

I francesi per ogni mestiere hanno costruito delle grilles che per- 
mettono di diagnosticare se un soggetto ha le attitudini necessarie 
a gruppi di determinati mestieri. In realtà queste grilles non corti- 
spondono, perchè esse meccanizzano troppo tma diagnosi, a pronun- 
ciare la quale molto contribuisce la valutazione soggettiva. Con que- 
sto non nego che chi ha premesso l'analisi di un mestiere è in condizioni 
di ricavare da tali analisi gli elementi per la valutazione di un candi- 
dato; ma dico che nella diagnosi delle attitudini alla navigazione ciò 
che importa fare è la diagnosi della personalità umana neila sua com- 
plessità. Oggi si è persuasi che fa psicotecnica non ci deve dire tanto 
se il candidato al volo è sensibile agli spostamenti del suo corpo, dalla 
verticale, se reagisce prontamente, se è esatto nella scelta della rispo- 
sta, quanto ci deve dire se il pilota ha quelle qualità personali per le 
quali egli sa dominare la situazione e sa raccogliere con animo tran- 
quillo i dati fornitigli dai suoi strumenti (da quelli che ha sul cruscotto 
о quelli che servono per la trasmissione dei segnali); se sa utilizzare 
i дай fornitigli dagli strumenti integrati con i dati che la cultura 
tecnica pone a sua disposizione, se intuisce prontamente le solu- 
ise, presa la soluzione, sa eseguirla con sicurezza е 


ivo, si accontenta di un numero 


zioni da adottare 
precisione. 

3) In terzo luogo, poichè oggi gli elementi che forniscono al pilota 
i dati per giudicare della posizione dell'aeroplano nello spazio sono 
stati trasferiti dal mezzo con il quale il pilota vola al cruscotto ove 
sono radunati gli strumenti che indicano la posizione dell'aeroplano, 
pone il problema della selezione psicoteenica su una base diversa. 

E cioè si tratta non più di determinare se il candidato al pilo- 


taggio ha finezza di percezione o di abilità motrice, bensi si tratta di 
те a sufficienza 
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delle indicazioni di varî quadranti; se ha capacità di mantenere la 
sua attenzione tesa per lungo tempo nella osservazione di essi, e ciò 
ad onta delle cause che tentano di deviarla. 

In fondo quindi si pone alla psicotecnica dell'aviazione soprat- 
tutto il problema di determinare i caratteri della attenzione della 
quale è fornito il candidato al pilotaggio. 

La questione sarebbe assai difficile da risolversi se ci mettessimo 
sul terreno della scienza pura. Gli psicologi oggi non parlano più di 
attenzione; molti negano anzi che esista tina funzione di questo nome. 
Ma il problema che ci è posto în questo caso fortunatamente non 
teorico, bensì pratico. Ed è fortunatamente relativamente facile; 
anche perchè esiste tutta una serie di lavori importanti che ci illumi- 
nano su questo punto. Senonchè, invece di parlare di attenzione, si 
tratta di determinare come un soggetto segua uno o più segnali e 
come reagisce ad є 

Io ho costruito in questi ultimi mesi alcuni strumenti che ser- 
vono a queste determinazioni e scopo dei quali è determinare se un 
soggetto ha attitudine a reagire prontamente ed esattamente a diversi 
stimoli. È inutile che io qui descriva questi strumenti; basti dire che 
essi sono costruiti in modo da avere una situazione analoga a quella 
che si ha quando ci si trova dinnanzi ad un cruscotto. La taratura 
che ho fatto di questi strumenti mi ha dimostrato che essi rispondono 
bene allo scopo di selezionare i soggetti aventi una capacità atten- 
tiva, quale è richiesta per la guida dei moderni aeroplani. 


5. - NUOVI METODI DA IMPIEGARSI NELLA SELEZIONE PSICOTECNICA 
DEI PILOTI 


Posti questi tre criteri è ora facile passare alla determinazione 
delle vie da seguire nella selezione psicotecnica dei piloti. 

1) È evidente il valore, per quanto limitato, che conservano i 
metodi attualmente in uso. Si potrà discutere se è migliore questo o 
quel reattivo mentale, se l'uno o l'altro deve essere eliminato, ma nel 
complesso si deve dire che la selezione psicotecnica, come é attualmente 
in uso nella maggioranza delle Nazioni, fondata sull'accertamento di 
un certo grado di abilità sensorio-motrici, є di attitudini all'appren- 
dimento di tali abilità, fornisce un dato sufficiente per giudicare della 
capacità al volo che ho detto sensibile. Sulla base di questi esami è 
possibile ed anche facile eliminare due gruppi di individui: quelli 
troppo tardi nelle loro reazioni, e quelli che sono precipitosi, In fondo 
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questi due tipi rientrano nella patologia. Se lo psicotecnico (come io 
ritengo dovrebbe essere sempre) è un medico, gli sarà facile inquadrare 
questi dati in quelli di una valutazione della costituzione psicofisio- 
logica, così che gli sarà facile arrivare ad una diagnosi che giustifi- 
cherà пе ин caso le soverchie lentezze, nell'altro le precipitazioni. 
Allora la dichiarazione di incapacità al volo, piuttosto che fondata 
solo sui dati forniti dalle prove con i reattivi mentali, sarà il frutto 
di una diagnosi medica. Questo primo giudizio selettivo servirà ad 
ammettere o no un candidato alla scuola di pilotaggio. Questo giudi- 
zio selettivo potrà essere sufficiente per quei piloti turisti sino a che si 
limiteranno ad usare di aeroplani per la condotta dei quali bastano 
le attitudini sensibili. 

2) Io ritengo necessario che tutti coloro che debbono conseguire 
il brevetto militare, ovvero debbono condurre aeroplani moderni da 
governarsi con gli strumenti, siano sottoposti ad un secondo esame psi- 
cotecnico, esame da farsi con ben diversi criterî e da eseguirsi, quando 
l'allievo è oramai maturo per il nuovo brevetto. Forse sarebbe bene 
sottoporre anche i piloti turisti a questo secondo esame; ma mi 
rendo conto delle difficoltà alle quali si andrebbe incontro. Questo 
secondo esame psicotecnico dovrebbe essere caratterizzato dal fatto 
che Й giudizio dello psicotecnico venga corretto e completato con quello 
dell'istruttore. Тосећета allo psicoteenico tradurre in linguaggio е 
in formule scientifiche le osservazioni dell'istruttore; così come l'istrut- 
tore dovrà nel suo giudizio tener conto degli elementi fornitigli dallo 
psicotecnico; ma, anzichè a due giudizi separati, si dovrà arrivare ad un 
giudizio unico, che avrà soprattutto valore quando si tratti di piloti 
militari, per i quali conviene decidere per quale tipo di aeroplano 
sono meglio indicati, e qualora si tratti di quei piloti di servizio civile, 
sui quali pesa una non piccola responsabilità. 

Questa unione del giudizio medico con il giudizio del pratico mi 
ha dato ottimi risultati nel campo dell'industria, ove ho mostrato che 
lo psicotecnico deve valersi degli elementi fornitigli dal capofabbrica, 
e deve integrare i suoi dati in un giudizio complessivo tanto più impor- 
tante, quando si tratta di lavori in cui sì richiedono non comuni atti- 
tudini, Non si creda che іо sia arrivato a questa conclusione, perchè 
ritenga che l'empirismo abbia diritto di correggere il dato scientifico. 
Mi baso nel fare questa proposta sul fatto che per noi psicologi le 
curve dell'apprendimento e specialmente le curve dell’eliminazione 
degli errori nell'apprendimento hanno un valore pronostico non pic- 
colo sulla esistenza e sullo sviluppo delle attitudini. Certo si incontrerà 
qualche difficoltà nel coordinare i giudizî di uomini aventi una 
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cultura così diversa, come Й medico e l'istruttore; ma non è qui il 
caso di mostrare come superare queste difficoltà. 

3) In questo secondo esame si debbono impiegare metodi atti a 
‘permetterci di arrivare a una diagnosi della personalità e a una valu- 
tazione del comportamento, il che, come sopra ho detto, ha grande 
importanza specie ai fini della aeronavigazione. 

Non mi limito a fare delle proposte teoriche. Riferisco il risultato 
di esperienze, che ho condotto in questi ultimi tempi. 

Dopo varî saggi e tentativi e dopo di aver veduto ciò che si fa in 
in altre Nazioni, ritengo che la via da seguire è la seguente. 

Im una sala arredata a palestra, ampia ed ariosa e ben illuminata, 
si dispongano lungo le quattro pareti un certo numero di attrezzi 
ginnastici, Al candidato, condotto nella sala, si dà una istruzione che 
è bene, per procedere in modo uniforme, venga letta; con essa gli si 
dà ordine di percorrere i quattro lati della sala eseguendo a ciascuno 
attrezzo il prescritto servizio. L'esercizio è bene sia ripetuto un certo 
numero di volte onde ingenerare fatica, il che permotte di studiare 
l'influenza della fatica sul comportamento del soggetto. Si deve dire 
al candidato che non si valuterà nè la sua abilità ginnastica, nè la sua 
forza fisica, non si terrà conto se egli eseguirà esattamente i prescritti 
esercizî quanto si valuterà il suo contegno, o, come diciamo noi 
psicologi, il " comportamento ,, nell'esercizio dei compiti affidatigli. 

Allo scopo di provocare reazioni che permettano di formulare 
un giudizio sulla personalità dell'esaminando, è necessario ricorrere 
ai seguenti espedienti: 

4) Ad un certo momento, si deve obbligare il soggetto ad ese- 
guire più sollecitamente gli esercizi spingendolo a compierli alla mas- 
sima velocità che gli è consentita dalle sue forze fisiche. Non è tanto 
la sua resistenza alla fatica che viene studiato in questo modo, quanto 
se, e in quale modo, il soggetto ripara al disordine conseguente alla 
fatica. Si determinerà inoltre se il soggetto facilmente si abbatte di 
fronte agli ostacoli; se invece persiste, cocciuto, anche quando le sue 
possibilità fisiche non gli consentono più di eseguire gli esercizi; se 
sa graduare le sue forze; зе sa distribuirle, ec 

b) È necessario introdurre tra gli esercizi qualcuno che superi 
in modo assoluto le possibilità fisiche del soggetto; ad esempio ele- 
vando una parete di legno al di là della quale il soggetto dovrebbe 
saltare, ciò per stimolare le reazioni sentimentali del soggetto. Ho 
visto essere utile anche intercalare, di quando in quando, e in modo che 
per il soggetto riesca una sorpresa, compiti che richiedano una rifles- 
sione attenta e una esecuzione adeguata; ad esempio dare ordini di 
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gettare un asse tra due travi troppo distanti, in modo che l'asse non 
appoggi su le travi, oppure fur sospendere una trave per mezzo di 
corde ad una certa altezza. Questo esercizio ha lo scopo non tanto di 
determinare come il soggetto sa cavarsi d'imbarazzo nelle difficoltà, 
quanto quale è il suo contegno, Si rivela immediatamente il carattere 
del soggetto: se irrifle: e impetuoso, se impulsivo, ovvero se tardo, 
se inerte, se privo di spirito di iniziativa, ovvero se lento, se ponderato, 


ivo, 


se tranquillo od agitato, cec., ece. Ed è pur bene intercalare, senza che 
il soggetto lo sappia prima, qualche testo comunemente usato per esa- 
minare l'attenzione; come quello della cancellazione di segni. Ovvero 
olimo, specie quelli che rivelano intuizione 


anche uno dei testi di Ros 
di problemi meccanici. Il soggetto, affatica trova di fronte ad un 
compito di natura tutta diversa. Come si comporta? Si butta immedia- 
tamente a eseguirlo, ovvero si trattiene un istante, зі ricompone, rac- 
coglie le proprie idee, ed eseguisce, e come, il nuovo compito? In una 
parola mediante espedienti varî, è possibile fare un esame caratte- 
rologico del soggetto e determinare le sue reazioni affettive, il carat- 
tere di esse, quale temperamento ha, есе. Si possono per questa via 
raccogliere elementi preziosi per la valutazione della personalità 

Una difficoltà è data dalla valutazione esatta dei risultati. Io 
ritengo che convenga costruire una scala per valutare i singoli fattori: 
innanzi tutto Гез fisico im sé stesso considerato; poi i vari 
aspetti della personalità; la capacità di giudizio pratico; quello che 
si chiama “sangue freddo,,; la resistenza fisica e morale; la capacità 
di dominare le situazioni; l'emotività, ecc., ecc. Le singole valuta- 
штете in una formula generale, Ometto qui di esporre 
minare i quali ci condurrebbe troppo in lungo; a me 


to, s 


zioni èfacile ria 
i particolari, l'es: 
preme per ora indicare le linee generali. 

Come ho gia detto più sopra, ritengo che il giudizio debba essere 
formulato non dal solo medico, ma dal medico insieme con l'istruttore. 
capisce che tutti e due debbono essere istruiti e preparati. I due 
giudizi si contemperano e la tecnicità dell'uno dei due esaminatori 


trova un compenso nella tecnicità dell'altro, in modo da permettere 
di arrivare ad una valutazione sufficientemente esatta. 

Questo metodo applicato con studenti universitari, che io cono- 
scevo già per quelli che sono gli aspetti della loro personalità, si è dimo- 
strato efficacemente rivelatore del loro carattere. Questa indagine ha 
il vantaggio di mettere da parte tutti i metodi per l'esame della emo- 
tività, che in aleune Nazioni, ed anche nel nostro, furono largamente 
usati e che non possono dare risultati valevoli. Si usava stimolare un 
imolo che si presumeva capace di provocare una 


soggetto con uno s 
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reazione emotiva e si esaminavano le curve del polso, quella del respiro, 
la pressione sanguigna, Й pletismogramma. Ora è evidente che chi 
usava questi metodi non era abituato alla ricerca psicologica. Basta 
avere conoscenza preventiva, più o meno adeguata, dello stimolo che 
dovrebbe provocare una reazione emotiva, perchè sia annullata o 
mutata la reazione. Viceversa in coloro che non sono mai stati sottoposti 
a questo genere di esami, per la novità stessa dell'esame, per il timore 
di un giudizio negativo si determina una reazione emotiva anormale, 
che trae in inganno chi deve giudicare. Soprattutto è da osservarsi 
che con questo metodo di esaminare la reazione emotiva, sfugge pro- 
prio ciò che interessa studiare: ossia la capacità di inibizione. In 
fondo è da riconoscersi che lo studio delle emotività di un soggetto 
€ della sua capacità inibitrice può essere fatto nella tranquillità di 
un Laboratorio, per scopi sperimentali, quando si può scegliere il 
momento adatto, quando il soggetto può essere preparato; e se allora 
esso può essere compiuto con uno dei moltissimi mezzi con cui si 
registrano i molteplici fenomeni fisiologici correlativi degli stati emo- 
tivi, ben diversa cosa è quando si deve esaminare un candidato nel- 
Тога prescritta е alla lesta. Si aggiunga che uno stimolo esercita una 
differente reazione su diversi soggetti in funzione di molti fattori, 
così che è coperto e nascosto proprio quello che si vuole indagare: 
la capacità a inibire la reazione emotiva, ciò che si suol dire il 


“ sangue freddo ,,. 

L'esame con il metodo sopradescritto degli esercizi 
mette di girare la situazione e di arrivare al risultato desiderato. 

Un metodo buono, che è stato usato da alcuni studiosi di psico- 
tecnica e che può dare qualche buon risultato, è anche il seguente: 

Su un supporto sono collocati diversi rubinetti di gas dai quali 
il gas illuminato può defluire impetuosamente, in modo da dare una 
grossa fiammata. A questi rubinetti arrivano dei tubi ciascuno dei 
quali termina con una palla di gomma. Schiacciando la palla di gomma 
che conduce al rubinetto si spegne la fiammata. Si dispongono una 
diecina di questi rubinetti, i relativi tubi e le relative palle. 

Allo scopo di non permettere al soggetto di stabilire preventi- 
vamente quale è la palla che comanda il rubinetto dal quale esce la 
fiammata, i tubi vengono intrecciati variamente. Il soggetto, tosto 
che la fiammata è accesa, viene invitato a spegnere la fiammata nel 
più breve tempo possibile. Il contegno dei soggetti è diverso. Il sog- 
getto riflessivo non si perde a cercare di individuare il tubo nell'in- 
treecio dei tubi, perchè si rende conto della impossibilità o della dif- 
ficoltà del compito, ma ad una ad una prova in serie le varie palle 
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sino a che arriva a quella che spegne la fiamma. Il soggetto impetuoso, 
emotivo, fa la stessa prova, ша a caso, perdendo tempo, ripetendosi. 
Il reattivo si é mostrato buono, ma presenta alcuni difetti: innanzi- 
tutto è piccolo il numero dei rubinetti; quindi vi è una certa proba- 
bilità che alcuni soggetti eseguiscano rapidamente il compito, perchè 
sono caduti per caso sul risultato buono. Inoltre alla ripetizione la 
esperienza perde quasi tutto il suo valore. Può avere valore il metodo, 
come mezzo di controllo, quando ci si trova di fronte a soggetti che 
già si sospetta essere emotivi e che si vuole decidere in modo definitivo 
se si debbono о no eliminare. Quando si ha già, per altre prove, la 
indicazione che il soggetto è uno da eliminare, il metodo ci permette 
di constatare se ci siamo ingannati. I soggetti emotivi ed erettistici si 
rivelano prontamente per quello che sono. 

4) Un terzo ordine di prove deve essere diretto a esaminare se 
il candidato al pilotaggio ha attitudine a osservare, e per un tempo 
prolungato, gli istrumenti che sono collocati sul cruscotto. 

Ho già accennato quanto basta a questo punto. Ogni psicologo 
sa costrurre degli strumenti per valutare l'ambito, la durata, il carat- 
tere dell’attenzione e la precisione, la prontezza, la costanza della rea- 
ione motrice allo stimolo. È inutile insistere su questo punto, che 
stato studiato anche in molti altri campi, nei quali la psicotecnica 
stata applicata largamente con notevoli frutti. 

5) Un quarto gruppo di prove deve essere diretto all'esame della 
attitudine alla navigazione. 

In questo caso l'attitudine è dominata dal fattore intelli- 
genza; meglio, e più precisamente, da quella intelligenza intuitiva 


n o 


che coglie facilmente i nessi, le relazioni e ne cava le conclusioni. 
Тайшо ritiene che si possa arrivare facilmente al risultato di una dia- 
guosi psicotecnica esatta, usando i reattivi di intelligenza, che in 
grande numero esistono e che potrebbero essere facilmente modifi- 
cati. I tedeschi hanno costrutto sin da parecchi anni fa degli interes- 
santi reattivi a base di carte geografiche, che mi consta hanno dato 
buoni risultati. To ritengo che in questo campo così complesso con- 
venga non affidarsi ai soli reattivi di intelligenza, perchè il fattore 
istruzione ed educazione può supplire alle eventuali deficienze e lacune 
intellettuali. Questo, a mio modo di vedere, è proprio il caso tipico 
in cui l'esame psicotecnico deve essere fatto insieme соп Геваше tecnico; 
с deve essere fatto in funzione dell'apprendimento, Quando il pilota 
ha già ricevuto un certo grado di istruzione per ciò che si riferisce 
alla navigazione, gli si possono proporre dei problemi costrutti con 
rrei dire, con malizia; ed ascoltare le soluzioni che ne dà; 
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misurare il tempo che impiega per darla, valutare la soluzione рторо- 
sta, i motivi per i quali egli è arrivato ad essa, ecc. Gioverà sopratutto 
invitare il candidato a riferire ad alta voce il ragionamento che segue 
per arrivare alla soluzione del problema. Si riveleranno per questa 
via le insufficienze e le deficienze di ragionamento, Те lacune di osser- 
vazione, le deficienze nell'ordinare gli elementi e nel dare loro una 
sistemazione logica. 


6. — NECESSITÀ DI UN PERSONALE MEDICO SPECIALIZZATO 
PER L'AERONAUTICA 


Potrà essere obbiettato che, dato il grande numero di candi- 
dati al pilotaggio, l'aumentare il numero delle prove, come è stato 
indicato, complicherebbe soverchiamente le cose. 

Mi pare che fa soluzione già indicata si presenta ovvia. 

Mentre per il comune pilota turista, che si accontenta di pilotare 
"m aeroplano di modesta velocità, di limitata autonomia, che non 
richiede particolari abilità grazie alle qualità di sostentazione, della 
quale è fornito, la guida del quale non obbliga all'uso di molti stru- 
menti di bordo, possono bastare le comuni prove con le quali nelle varie 
Nazioni si esamina la capacità al volo su dati forniti dalla sensibilità; 
queste prove debbono essere ridotte a pochissime. Per noi italiani 
possono bastare quelle oggi formulate dall'elenco delle infermità 
che sono cause di esonero dal volo.? Io stesso ho compilato l'elenco 
per quella parte che si riferisce alle prove psicotecniche. Chi supera 
queste prove deve essere ammesso alla scuola di pilotaggio. 

Ma se è militare, deve pure frequentare le scuole che lo trasfor- 
meranno da semplice e pacifico borghese in soldato allenato ai cimenti, 
affrontare i quali deve essere per lui una norma di vita; solo allora 
potrà conseguire il brevetto militare. Se è borghese ed intende fare 
passaggio ad aeroplani di trasporto di ben diverse qualità, deve pure 
seguire scuole per acquistare tutte quelle nozioni, che gli permettono 
di conseguire brevetti di grado superiore. 

Ecco dunque che nelle scuole vi ha modo ed opportunità per 
sottoporre questi piloti ad esami psicotecnici più complessi. Oggi 


non vi ha nella maggioranza dei Paesi alcuna differenza (per ciò che 
si riferisce alle prove psicotecniche) per il conseguimento di diversi 
brevetti. Il solo Paese che ha codificato la necessità di questa diffe- 


9 Vedi Elenco delle infermità сес. цій citato. 
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renziazione è l'Italia. Infatti alla classe II delle cause di inabilità 
al volo: deficienze psichiche e fisiologiche è stato aggiunto il seguente 
numero 104, che io ho fatto introdurre come prima affermazione di 
questo concetto, e che, con lo sviluppo delle nostre ricerche potrà 
essere precisato. A tale n. год si dice: " Per quelle categorie di piloti 
per i quali si richiedono particolari attitudini psicofisiologiche (resi- 
stenza alla fatica psico-fisica e forte capacità inibitrice delle reazioni 
emotive nei piloti di alta quota: capacità elevate di concentrazione 
e di distribuzione dell'attenzione e grande capacità imibitrice delle 
reazioni emotive nei piloti velocisti) saranno dichiarati inabili quei 
soggetti dall'esame complessivo della personalità psicofisiologica dai 
quali non risulterà che tali particolari attitudini sono esponenti di 
апа personalità estremamente equilibrata nel giuoco delle varie fun- 
zioni psicofisiche e particolarmente addestrata mediante esercizi fisici 
al dominio psichico del proprio organismo ,,. 
È necessario che queste disposizioni tanto proyviden: 
ulteriori sviluppi; occorre cioè più recisamente affermare il concetto 
erenziazione nelle attitudini messe in luce 


ali abbiano 


che vi deve essere una diff 
dalla psicotecnica, 

Per procedere рій decisamente in questa direzione occorrono dati 
әле e per raccogliere questi in grande numero 


oggettivi di osservazi 
bisogna innanzitutto riformare coraggiosamente i servizî medici di 
aeronautica. L'ho già accennato più sopra. Il medico che fa della 
medicina aeronautica non può e non deve essere un medico generico 
come avviene oggi nella maggioranza dei Paesi. 

Ё evidente che occorrono anche questi medici. Se un pilota зі 
busca una polmonite o si frattura un arto, non sarà certo il medico 
della scuola o del campo che lo curerà; all'ospedale troverà medici 
pratici che queste cure sanno affrontare per lunga consuetudine. 

Ma occorrono pure medici specializzati nello studio dei problemi 
della fisiologia, della psicologia e della patologia del volo umano e 
della psicoteenica dell'aviazione. In più il medico specialista deve, 
almeno sommariamente, conoscere i problemi generali dell'aviazione 
e ciò per saper bene impostare i problemi particolari che sono di 
sua competenza. A questo fine, molto gioverà, come già ho detto, 
l'essere Ini stesso pilota. Non lo deve essere per portare a passeggio 
per l'aria gli altri, ma per conoscere i problemi che sorgono per il 
fatto che l'uomo vola 

A lor volta gli istruttori e gli esaminatori debbono essere istruiti 
zione. Un buon corso di psi 


nella fisiologia e nella psicologia d'avi 
cologia generale, al quale faccia seguito una esposizione sistematica 
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delle principali nozioni di psicotecnica, e specialmente della psico- 
tecnica applicata all'aviazione, darà modo a questo personale, gi: 
scelto per l'ufficio ad esso affidato, di mettersi in condizione di colla- 
borare con il medico. Vi sarà tm vantaggio; medico e istruttore avranno 
un terreno comune di conoscenze; la valutazione psicologica dell’uomo; 
su questo terreno comune la orientazione biologica del medico e 
la orientazione tecnica dell'istruttore agiranno, scambievolmente 
influenzandosi, in modo benefico. 

Premesso tutto questo, gli esami che ho sommariamente indi- 
cati al n. 3 eal n. geal п. 5 potranno essere fatti nelle scuole e nelle 
Accademie. Che se, come già ho detto, il medico pronuncerà il giu- 
dizio insieme con l'istruttore e con sobria discussione essi valute- 
rannoi dati da loro raccolti, ne seguirà che minore sarà i] numero 
degli errori. 

Il fatto che ho ricordato, e cioè che ancora oggi il numero degli 


da piloti, ё ancora troppo 


infortuni, per causa di errori commes 
elevato, dimostra che grazie a questa collaborazione la selezione verrà 
compiuta con maggiore aderenza alle esigenze della realtà. 

Per arrivare a questo risultato occorre però realizzare due 
condizioni: 

1) È necessario che gli istruttori, che coloro che dirigono le 
scuole, che coloro che hanno la responsabilità della vita umana abbiano 
una più approfondita conoscenza dei problemi biologici, psicologici 
€ psicotecnici dell'aviazione. In questo campo è da augurarsi che un 
uomo di buona volontà e che abbia sufficienti conoscenze scriva un 
volume di volgarizzazione. 

2) È necessario preparare ed istruire in modo specifico i medici 
per l'aviazione: infuso nel loro animo l'amore per questo magnifico 
strumento che è l'aeroplano, realizzate condizioni di carriera tali da 
stimolare i giovani a darsi a questa carriera, bisogna dare loro una 
specifica preparazione fisiologica, biologica, psicotecnica. Perciò che 
si riferisce al nostro Paese, noi non abbiamo ancora corsi di medicina 
aeronautica; ed è questa grave deficienza. La ricerca scientifica stessa 
è affidata alla buona volontà e al desiderio di servire il Paese di alcuni 
pochi studiosi; gli Istituti di medicina aeronautica sono soffocati 
dalle pratiche burocratiche; gli uomini egregi e di alta competen: 
che li dirigono o che vi lavorano sono oberati, specie in alcuni 
periodi dell’anno, da un lavoro asfissiante, di guisa che non possono 
dedicarsi al lavoro scientifico. 

In una parola il problema della selezione dei piloti è un problema 
che deve essere impostato su nuove basi e con nuovi criteri, Noi 
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italiani fummo i primi a mostrare il vantaggio che si può ricavare да 
una oculata selezione; oggi ancora siamo tra i meglio attrezzati. 
Appunto perchè abbiamo fatto molto e molto bene, possiamo fare 
molto e molto più. Per questo ho impostato nelle linee sommarie lo 
stato attuale della situazione e ho indicato le linee, lungo le quali 


ere cercata la soluzione." 


deve ез 


1) Sarebbe da esaminare il problema se ё possibile uma intesa od ac- 
cordo internazionale, per ottenere uniformità di giudizio mella selezione; 
ciò almeno mi parrebbe utile per quei piloti che conducono aeromobili fuori dei 
confini della Patria, Ma per la soluzione di questo problema occorre una com- 
petenza giuridica che io non ho. Mi limito quindi a segnalare il problema ai 
cultori del diritto aeronautico. 
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IL XV SALONE DELL'AERONAUTICA DI PARIGI 
I MOTORI 


Ten. Col. б. A. ing. EMANUELE CAMBILARGIU 


La quantità di motori esposti nel recente Salon e la gamma 
delle potenze, hanno certamente determinato in tutti i visitatori 
una delle impressioni рій vive. 

Lo sforzo che la Francia ha fatto in questi ultimi anni nel campo 
motoristico, che si compendia in tma rigogliosa e coordinata organiz- 
zazione sperimentale, industriale e metallurgica, presenta in questa 
mostra i suoi molteplici frutti, che sono degni di indiscutibile ammi- 
razione e del più attento esame. 

Oltre ai francesi vi sono sette espositori di altre Nazioni. L'Inghil- 
terra è rappresentata dalle quattro più importanti fabbriche: Rolls- 
Royce, Bristol, Armstrong-Siddeley e Cirrus-Hermes. Gli Stati Uniti 
dalla Wright che espone la serie dei suoi più moderni motori. La 
Cecoslovacchia dalla fabbrica Walter e la U. R. S. S. dal motore 
AM 34 FRN da 1250 c. v. 

Malgrado l'assenza dell'Italia è esposta una “ Maquette ,, del 
motore Perfetti, che ha destato molto interesse per la sua originale 
concezione. 

Per chi ama, nelle complesse descrizioni, incominciare dagli 
“orientamenti generali, si può innanzi tutto dire che il Salon 
piuttosto che mostrare tendenze ad innovazioni ardite, rappresenta 
lo sforzo di conseguire rapidamente messe a punto e perfeziona- 
menti sulle strade già battute, con la preoccupazione di immediate 
realizzazioni pratiche sotto lo stimolo della urgente preparazione 
bellica, 

Le note tendenze classiche sono tutte ampiamente rappresentate 
е in generale non come singoli o contrastanti orientamenti di una 
Ditta rispetto all'altra, i quali potrebbero far pensare ad un pro- 
gramma delle singole fabbriche di concentrare su un determinato 
tipo ed una determinata classe di motori i propri studi e la propria 
esperienza, ma in modo cumulativo che rivela un'ispirazione ufficiale, 
È facile quindi vedere sotto lo stesso cartello sociale il raffreddato 
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ad aria ed a liquido, lo stellare a doppio rango e il V invertito, e 
magari il Diesel ed il motore piatto. 

Il costruttore di apparecchi puó sbizzarrirsi nella scelta, ed il 
tatore meticoloso, che per sua natura accarezza sempre volentieri 
una critica, non può fare a meno di pensare che se tutto questo ingen- 
tissimo lavoro è stato dettato da un presupposto di accelerata prepa- 
razione militare, la eccessiva varietà dei tipi è certamente un difetto. 

Sono sempre stato della precisa idea che nella aviazione mili- 
tare, ivi comprendendo anche la scuola che ne è parte necessaria, 
cinque tipi di motore sono quanto bastano e il sesto fa difetto. 

La potenza del motore, nell'impiego militare, scivola, зі può 
dire, dai с. v., dal peso per cavallo e dalle mille leggi della metallurgia 
e della tecnologia, alle rigide leggi della potenza di produzione, di 
rifornimento, di ricambio e di economia (intesa soprattutto come 
limite nel numero) e stabilisce la necessità imperiosa della limitazione 
più tirannica dei tipi, 

Questa limitazione, portata dal campo dell'impiego nel campo 
sperimentale, non vuol dire negazione del progresso o sterilizzazione 
delle ricerche, ma semplicemente coordinazione e disciplina negli 
studi, costanza e tenacia di direzione, metodicità e risoluzione nelle 
applicazioni. 

Di fronte a dieci tipi di motore approssimativamente della stessa 
potenza e della stessa formula la nostra mente è immediatamente 
portata a mettere a fattor comune tutto quello che hanno di uguale 
e a pesare, con la teoria e con l’esperienza, le poche varianti. Questa 
pesata riteniamo possa essere senza mutilazione disciplinata e i dieci 
tipi diventare uno, il che in guerra vale qualche cosa e anche nella 
aviazione commerciale, perchè la massa vuol dire nel primo caso 
potenza, ed in entrambi economia 

Con pace di questa disgressione, sempre agli amatori di “ orien- 
tamenti ,, dirò in pochi capoversi la parola d'ordine dell’ “avanguardia 
motoristica „ che si presenta nelle ampie navate del Grand Palais. 

Alla antica lotta col peso e con le dimensioni si è aggiunta ed 
ora intensificata quella con la quota, Il riduttore che pesa di ingra- 
naygi e di carter e di maggiori eliche è di frequente disprezzato se 
non può nel suo asse covare un cannone, Il cilindro dello stellare 
tende a gettare alle ortiche il frastagliato elmo delle valvole, dei 
cappellotti e delle " tiges, e a rimpicciolirsi gnando a mezzo 
corpo la “ sleere-talve „. 11 ripudio di Bacco per Г" aqua fontis „ 
trova imitazione in molte scritte, ove la frase di 7 moteur à refroi- 

dissement par liquide ,, aceresce la suggestività del cartello. 
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IL WALTER SAGITTA П - LA POSIZIONE DEI, RIDUTTORE 
CONSENTE IL MONTAGGIO DEL CANNONE 

Alesagglo mm. 118; corsa mm. 140: cilindrata 1. 18,37; rapporto compressione 5, 

nominale m. 3700; potenza nominale c.x. 460; regime nominale g/m 
весь га 245-255; indice ottano 45; peso 


з altitudine 
consumo 


ТІ raffreddato ad aria a V invertito, col vantaggio della sopraele- 
vazione dell'elica e della sagoma di ingombro che si identifica con 
quella coassiale del pilota, ha trovato un ben logico favore. 

La facilità di postazione del cannone con fuoco attraverso il 
riduttore ha contribuito fortemente ad aumentare l'affermazione di 
questo tipo di motore nella aviazione militare. 


Le realizzazioni che il Salon ci mostra appartengono a Renault 
Salmson e Walter, e sono illustrate dalle fotografie allegate. 

Farman presenta un tipo analogo, ma raffreddato a liquido. 

Circa questi motori e il tipo di apparecchio che ne deriva, di 
cui nel precedente articolo ho ampiamente parlato, si può pensare 
che un tema certamente interessante dal punto di vista militare 
per l'immediato avvenire è quello di una più intima fusione del can- 
none col motore. Da questo impasto deriverà una diminuzione di 
peso e una maggiore organicità della macchina. La potenza deve 
essere però spinta oltre i 500 c. v. 

Un accurato studio dell'apparecchio può portarlo a un peso totale 
in volo di 1200 chilogrammi con l'armamento di un cannone e di 
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due mitragliatrici e con due ore di autonomia di crociera, 500 km /һ е 
una tangenza di 10.000 metri. і 

È un problema di sintesi assoluta: un uomo + tre armi а 500 
chilometri e 5000 metri senza abberrazioni di nessun altro compito. 
Fondere uomo, ala, armi, potenza in modo da realizzare il minimo 
peso e la massima velocità. Questa può essere una soluzione del “ caccia 
monoposto su allarme ,,. 

Lo stato attuale delle costruzioni metalliche permette dono una 
olosa preparazione sperimentale l'impostazione di una costru- 
zione in serie rapidissima ed economica, fattori entrambi di fondamen- 
tale importanza militare a parità di crratteristiche. 

Sottolineo dunque l'importanza di questo tema che offre argo- 
mento di seria meditazione per la sua potenza di offesa, che si avvi- 
cina notevolmente a quella di apparecchi di potenza e costo molto 
maggiori, e per le sue caratteristiche di difesa, costituite queste 
soprattutto dalla quasi invisibilità dell'apparecchio, derivante dalle 
sue minime dimensioni. 


те 


Ma questo apparecchio ha ancora alcuni inconvenienti: la 
ibilità limitata del pilota per la sua postazione troppo in- 
dietro, la lontananza del pilota stesso dal baricentro del veli- 
volo, la asimmetria aerodinamica necessaria per equilibrare la 
coppia resistente. A questi inconvenienti si deve aggiungere che, 
essendo la disposizione delle masse piuttosto allungata nel senso 
longitudinale, il rilevante momento di inerzia rende necessari più 
ampi impennaggi orizzontali, come il valore imponente del mo- 
mento giroscopico rende necessario un aumento dell'impennaggio di 
direzione. 

L'esame di tutti questi inconvenienti raffredda la prima impres- 
sione entusiastica del " Mureaux C. 190,, e degli altri appa- 
recchi consimili e fa pensare che la ragione della nostra ammi 
razione va limitata e contenuta nel postulato che l'apparecchio 
da caccia deve essere delle dimensioni strettamente necessarie a 
contenere un uomo, e che le armi, il motore e il combustibile 
devono sottostare alla inderogabile legge di non aumentare la 
sezione maestra dell'apparecchio rispetto a quella strettamente 
ssaria per portare un uomo, rispettando le forme di massima 
penetrazione. 

Ciò premesso, il piccolo apparecchio da caccia non ha, rispetto al 
grande, altra superiorità che quella della minore vulnerabilità e del 
minor costo il che equivale, a parità di possibilità produttive, ad un 
maggiore numero di unità, 


vis 


nece: 


p | 


хэв 5 


IL XV SALONE DELL'AERONAUTICA DI PARIGI 459 
Pensiamo ora di completare la formula con la sistemazione bari- 
centrica del motore. I vantaggi sono evidenti: 


sistemazione del pilota in modo da ottenere la massima visi- 
bilità e vicinanza al baricentr 


possibilità di dare alla fusoliera una forma perfetta di massima. 


penetrazione, lasciando le sezioni maggiori per la postazione del 
motore, che rappresenta il massimo ingombro; 


sistemazione baricentrica dei carichi con vantaggi della mano- 
vrabilità; 


maggiore semplicità ed omogeneità costruttiva dell'apparecchio; 
possibilità di conglobare il cannone col riduttore e con l’albero 
di trasmissione del motore, lasciandolo a portata di mano del pilota. 

La sistemazione baricentrica del motore rende inoltre più facile 
l’impiego della doppia elica col vantaggio della simmetria dell’appa- 
recchio e rende più facile il centraggio anche con l'aumento della 
potenza e quindi del peso del motore. 

Queste considerazioni possono essere di notevole interesse per 
la determinazione del tipo di motore da studiare, che in questo 
caso dovrebbe essere a V diritto, anzichè rovescio e senza riduttore 
sul carter. 

Dal punto di vista militare ritengo che questo tema rappre- 
senti quanto di più perfetto sia oggi praticamente programmabile 
per quanto si riferisce al monoposto da caccia. 

Al giorno d'oggi molti ritengono poter afiermare l'inferiorità 
del monomotore rispetto al bimotore, ma questa nuova concezione 
del motore baricentrico sposta notevolmente il problema per le 
ragioni fondamentali di superiorità del monomotore: 

la prima è che la finezza del monomotore è maggiore di quella del 
bimotore e quindi il primo arriverà sempre a caratteristiche superiori; 


la seconda è data dalla minore vulnerabilità dell'apparecchio 
dovuta alla sua piccolezza; 


la terza dipende dalla grande diferenza di manovrabilità a 
parità di velocità. A questo riguardo ritengo che le considerazioni 
oggi molto diffuse della decaduta importanza della manovrabilità 
con l'aumento della velocità siano esagerate e non provate dalla espe- 
rienza. Si dimentica in queste considerazioni che la velocità è una 
“ possibilità ,, in mano del pilota e che questi ha modo di variare 
sensibilmente e rapidamente la velocità, riservandosi la possibilità 
di manovrare rallentando e di alternare quindi secondo il 1 


gno 
cioè secondo il contegno del nemico la manovra anche acrobatica 


con la puntata velocissima. 
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Oltre a ciò è da notare che notevoli artifizi meccanici possono 
ridurre notevolmente le accelerazioni di determinate parti della mac- 
china e particolarmente del pilota, sebbene in questo campo la pra- 
tica costruttiva non abbia ancora largamente affrontato il problema, 
che tuttavia si presenta del massimo interesse 

Con queste osservazioni credo di avere orientato l'opinione del let- 
tore di fronte ai numerosi esemplari di motori a V con cilindri invertiti, 
della potenza dai 400 ai 500 c. v., come il Walter Sagitta I, il Sagitta 
II, il Renault 12 Ro V, il Salmson 12, VARS, il Farman 12 CRS 

Ritengo che lo sforzo notevole fatto dalla Francia in questo senso, 
utile per il progresso aeronautico, perché ha permesso di dedurre 
pratiche e importanti risultanze in contrapposizione alla tendenza 
americana ad apparecchi con potenza più che doppia, sia stato 
orientato in una direzione oggi superata e pertanto non sia da seguire. 

Nello stesso tempo addito la opportunità di far convergere gli 
studi verso la realizzazione dell'apparecchio monomotore con ridut- 
tore distanziato, fuso al cannone o con doppia elica. 

Accettato questo orientamento verrebbe a cadere la opportunità 
di motori a V invertito o radiali per apparecchi militari con potenza 
dai 500 ai 1000 c. v. 


La seconda formula di motore è decisamente oltre i 1000 с. v. e in 
questo campo la pratica inglese offre motivo di importanti osservazioni. 
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Per le applicazioni militari condivido l'opinione di molti circa 
la superiorità del motore a cilindri in linea, che permette di otte- 
nere la massima finezza della fusoliera. Io ritengo che in questo 
campo l'orientamento inglese, decisamente avviato sul tema del 
motore în linea, sia il più logico. Questo orientamento permetterà 
anche per le grandi potenze le soluzioni a motore baricentrico 
precedentemente sviluppate. 


Esaminiamo ora la sistemazione bimotore. 
Questa soluzione appare oggi concordemente logica per potenze 
globali dell'ordine dei 2000-2500 c. v. 
L'apparecchio che ne deriva ha scopi essenziali di forte carico 
e in questo 8 favorito dal fatto che i volumi crescono col cubo delle 
misure lineari, mentre le aeree maestre crescono col quadrato. 
Circa le molte discussioni di superiorità del monomotore rispetto 
al bimotore o viceversa, ritengo che queste siano tutte male impo- 
state poichè i due tipi di apparecchio sono contigui, non contra- 
stanti. П bimotore comincia ove il monomotore finisce: l'uno е 
l’altro sono vincolati al loro tonnellaggio. Il giorno che i bimotori 
fiusciranno a far diminuire o scomparire dalla loro sagoma la sezione 
resistente dei motori, cioè a farli scomparire nell'ala, si potranno 
avere bimotori più fini dei monomotori. Quel giorno l'apparecchio 
da bombardamento riprenderà una reale c fattiva importanza, perchè 
l'apparecchio da bombardamento non si difende che con la velocità в 
con la protezione dei suoi punti vitali. 
L'apparecchio da bombardamento deve diventare più veloce del 
caccia quale oggi noi lo pensiamo comunemente, e può diventarlo. 
In questo senso, 
о meglio verso questo 
indirizzo, può essere 
considerato il motore 
a 12 cilindri orizzon- 
tali da 470 с. v. pre- 
sentato dalla Lorraine, 
sebbene il supporto su 
cui è montato, che si 
riporta alla formula 
classica di attacco po- 
steriore con quattro 
bulloni, faccia ritenere 
che il motore non sia 


MOTORE LORRAINE 12 D (LICENZA TOTEZ) 
А 12 CILINDRI ORIZZONTALI 
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stato previsto per una sistemazione completamente interna all'ala, 
tra і due longheroni, ma per il consueto attacco a sbalzo sul lon- 
gherone anteriore. 

Questo interessante motore, che riaffaccia nel campo sperimen- 
tale un audace indirizzo di particolare interesse per gli aeroplani 
plurimotori, ricorda il motore Rateau-Potez apparso nel 1932, che 
realizzava una omogenea e stretta connessione tra il motore ed il 
turbo-compressore e che presentava particolarità interessanti riguar- 
danti il ciclo di funzionamento e la distribuzione. 

Questo coraggioso esempio segna una strada maestra all'avve- 
nire del motore raffreddato ad aria e fa pensare che, indipendente 
mente dalle categorie di potenza che ormai si sono abbastanza chia- 
ramente determinate, i motori dovranno orientarsi in categorie di 
resistenza aerodinamica, perchè gli innegabili vantaggi di peso, di 
semplicità e di limitato ingombro in profondità del motore stellare 
hanno un limite di convenienza di applicabilità nella scala delle 
velocità. 

Questo limite, che la nuova tendenza del “ doppia stella „ ha 
per il momento spostato a prezzo di una notevole complicazione, 
verrà praticamente accertato con i potenti impianti aerodinamici 
sperimentali, che Ie più importanti Ditte di motori, come la Hispano- 
Suiza, hanno in allestimento. 

Un esame obbiettivo e spregiudicato fa ritenere, malgrado la 
presente ricchezza di motori a doppia stella, che il motore stellare 
non avrà ancora molta vita nella aviazione militare, perché pur 
considerando i suoi citati vantaggi, la sua resistenza frontale lo 
blocca irrimediabilmente nella aviazione dei 300 + 400 km В. Prove 
sperimentali, in vera grandezza, di efficienza comparativa fra le 
varie classi di motori, fisseranno in modo più esatto questa cifra, 
che è principalmente funzione della autonomia e della economia 
del volo. 

Questa osservazione è di particolare interesse, specialmente 
di fronte alla grande maggioranza di motori stellari che il Salon 
ci offre. Contrasta con le attuali apparenze, ma avrà ragione del 
futuro. 

È bene ricordare che il motore stellare deve la sua vita ed ha 
il suo avvenire nella aviazione commerciale sino ai 300 chilometri 
all'ora. 

L'Aviazione militare sarà sempre di più una aviazione di velocità 

е Ја aerodinamica dei боо all'ora proibisce l'impiego del motore 
rafireddato ad aria. 
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I motori Rolls-Royce. — Rolls-Royce presenta tre tipi di motori 
raffreddati a liquido: il Merlin, ancora segreto e sul quale si hanno 
pochissime informazioni; Ja potenza sviluppata dovrebbe essere 
alquanto superiore ai mille cavalli (per ora è indicata la cifra di 
c. v. 1065) e il peso inferiore ai 600 chilogrammi 

Il Kestrel V è un dodici cilindri а У che fornisce 608 c. у. a 3335 
metri е 650 а 4270 metri. 

Il Kestrel XVI è pure un dodici cilindri а V della potenza di 
790 с. v. а 3335 metri e di 775 с. v. а 4270 metri. 


I motori Виз. — I tre motori рій interessanti di questa casa 
sono l'Aquila di 425 c. v., il Perseus di 680 с. v. entrambi a 9 cilindri 
elHercules di r4 cilindri a doppia stella. Tutti e tre hanno la 
particolarità di non avere le valvole tradizionali, ma valvole a cas- 
setta (Sleeve-valve). Il 14 cilindri è presentato come il più potente 
motore del Salon. Anche di questi motori si hanno рег ora scar- 
sissime notizie. 

Altri motori presentati sono il Pegasus 830 c. v. e il Mercury 
850 c. v., già noti. 


I motori Wright. — La casa Wright presenta due interessanti 
motori i] Cyclone Serie G con compressore e riduttore della potenza 
di 1000 с. v. a 2200 giri/minuto. 

11 Whirlvind С di 700 c. v. a 2400 giri/minuto. 


I motori Armstrong-Siddelev. — La casa Armstroug-Siddeley 
espone due motori a raffreddamento ad aria, a stella. 
Il Tiger IX, 14 cilindri e 880 c. v. a 2000 metri, motore molto 
poco ingombrante. 
Il Cheetah IX, 7 cilindri e 350 c. v. a 2400 metri. 


I motori Walter. - La casa Walter presenta una numerosa serie di 
motori da 25 с. v. а 470 c. v. e cioè: il motore Atom 25-28 c. v., 
2 cilindri orizzontali opposti; il Micron 50-54 c. v., 4 cilindri in 
linea invertiti; il Minor di 85-95 с. У» 4 cilindri in linea inver- 
titi; lo Junior 105-120 c. v., pure 4 cilindri invertiti; il Mayor IV 
120-130 с. V., 4 cilindri in linea invertiti; П Major VI 190-205 с. v., 
6 cilindri in linea invertiti; il Sagitta I 450 c. v., 12 cilindri а У 
invertiti; il Sagitta II В. C. 460-470 c. V., 12 cilindri invertiti а V 
con possibilità di piazzare un cannone per fuoco attraverso l’asse 
dell'elica. 
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IL WRIGHT CYCLONE 1000 C.V. R-1820 G, CON RIDUTTORE 16/11. 


La casa presenta inoltre alcuni motori stellari: 
il Genna I, lo Scolar, il Bora II В, il Castor 11, il Pollux II, 
e Й Super Castor Il. 


Motori Gnome et Rhône — Il Gnome et Rhone L 18 da 1300 с. v.; 
il regime piuttosto lento di questo motore (2350 giri/minuto) e il 
basso rapporto di compressione (5,5) gli assicurano sicurezza e durata 
di funzionamento 

Il consumo, rilevato durante le prove ufficiali, è stato di 220 
grjc. v. ora є di 2,5 litri/ora di olio. 
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Notare fa conduttura interna del carburatore è Ja cappottatura delle alette dei cilindri 
che riduce l'area dt passaggio dell’aria di raffreddamento a 0,148 mq. 


1l motore è provvisto di tutti gli ultimi perfezionamenti relativi 
alla carburazione: correttore altimetrico automatico, sovralimenta- 
tore automatico per le grandi potenze, starter e stop. 

Il carter, l'albero a gomito e l'imbiellaggio derivano da quelli 
del K. 14, quindi carter in tre parti di cui Ja centrale in duralluminio 
forgiato, albero a gomiti in tre parti con due colli d'oca, le bielle 
madri in un sol pezzo. Il cilindro presenta invece notevoli innovazioni 
dovute alla necessità di migliorarne il raffreddamento. Il numero e la 
Superficie delle alette sono stati sensibilmente aumentati sino a rad- 


doppiare in alcune parti la superficie radiante per assicurare una 
eguale dispersione di calore, 
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CURVA DI POTENZA DEL С NE L 18 DEDOTTA DALLE PROVE 
DI OMOLOGAZIONE EFFETTUATE NELL'APRILE 1936 DAL S. T. АЁ. 


I cilindri sono internamente nitrurati per accrescere la loro resi- 
stenza all'usura, Anche la distribuzione presenta qualche innovazione: 
un solo plateau à cames, che gira a "ја della velocità dell'albero motore 
recante quattro linee di cames. Le aste di una stella sono sfalsate 
rispetto a quelle dell'altra, si hanno così due distribuzioni sovrap- 
poste di un nove cilindri. 

I bilancieri sono dello stesso tipo di quelli del K. 14 con qualche 
miglioramento nella lubrificazione per I’ ingrassamento automatico dei 
bilancieri e delle punterie 

Il supporto dei bilancieri è fissato con un semplice bullone, ciò 
che permette lo smontaggio dei bilancieri senza levare il cilindro, 
anche se questo appartiene alla fila posteriore. Il fissaggio delle cappot- 
tine e dei bilancieri è realizzato con un semplice cavetto con chiusura 

a pressione molto rapida. 

Sul motore è applicato un nuovo tipo di riduttore a satelliti 
cilindrici anzichè conici, il che ha permesso di diminuire notevolmente 
le dimensioni del coperchio anteriore con lo svantaggio però di avvi- 
cinare troppo lelica al motore. 
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Tutta la parte poste- 
riore differisce sensibil- 
mente da quella del 
motore K. 14. Il cope 
chio posteriore fa in- 
fatti parte integrante 
dell'insieme del carter, 
forma la voluta del 
compressore, riceve il 
gomito di ammissione 
del carburatore e forma 
l'appoggio posteriore 
della ruota a palette. 

Anche il compressore 
è di disegno nuovo е 
porta notevoli miglio- 
ramenti rispetto a quel- 
lo del K. r4. 

Il coperchio poste- 
riore presenta, oltre à 
quelle del K. 14, due 
prese di comando sup- 
plementari, che possono 
ricevere ad esempio un 
compressore d'aria e una pompa a vuoto. Le due pompe dell'olio 
formano un blocco unico nelle parti inferiori del coperchio, facilmente 
accessibile e smontabile. 

Il Gnome et Rhone М, 14 deriva dal К. 14 con notevoli 
migliorie. Il motore è stato рій spinto ed ha 950 c. v. а 3800 
metri, Il rapporto di compressione è portato a бут. Il regime e la 
pressione normale di ammissione sono saliti rispettivamente a 2350 
giri/minuto ed a 560 mm. di mercurio. Dal punto di vista costruttivo 
l'aumento di potenza ha reso necessario l'irrobustimento dei vari 
organi e specialmente dell'albero a gomito, dell'imbiellaggio e della 
distribuzione. 

Il cilindro è analogo а quello dell'I, 18, la sua superficie di raf- 
a portata da 15 dinq, per litro come era nell'L. 14 


GNOME E RHÔNE L 18 


freddamento è sta 
a 25 dmq. 

Il cilindro è in due pezzi, Й juslo in acciaio nitrurato nel 
quale si muove il pistone festa in lega di alluminio avvitata a caldo 
sul fusto. 
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Le valvole di scappamento sono al sodio. Ciascuna valvola 
possiede un bilanciere indipendente completamente chiuso in una 
capottina stagna. I bi- 
lancieri sono muniti di 
un dispositivo speciale 
per ricuperare il gioco 
dovuto alla dilatazione 
del cilindro, 

I motori possono 
essere muniti di ridut- 
tori da 2 a 1 e da 3 
a 2 completamente in- 
tercambiabili. Analoga- 
mente sono intercam- 
biabili i due tipi di com- 
pressori. Per impedire 
l'impiego al suolo a pie- 
ЗО БН ao "az camente а peser 
mito di un limitatore соме IL PIÙ PICCOLO 14 CILINDRI DEL MONDO 
di pressione con disin- -Dianietro m. ase: peso Ке, 145; regime жиле 000 піхв) 


cilindrata totale 1, 18,99; poicuza al decollo c.v. 700; potenza 
nesto che permette un аш. 4коо Gv, 640, 
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А DEL GNOME E RIONE N. 14 


ione è munito di un 
blocco parafiamma “ Bronzavia ,,. La lubrificazione è assicurata da 
una pompa di pressione ed una di ricupero a ingranaggi. L'olio è 
filtrato all'entrata ed all'uscita del motore. Tutti gli organi accessori 
sono raggruppati sul coperchio posteriore e comprendono due magneti, 
due pompe per olio, due pompe benzina, un generatore, una presa 
per contagiri, due prese accessorie, una presa per démarreur meccanico. 

Il motore M 14 ha caratteristiche costruttive analoghe a quelle dei 
due precedenti, il suo diametro è di soli 96 centimetri di poco infe- 
riore a quello dell’ Hispano Suiza 14 AB-OO che ha però, con rapporto 
di compressione quasi uguale, una potenza leggermente superiore. 


sovraccarico al decollo, Ciascun tubo di amm 


Il nuovo 1000 с. v. Wright Cyclone " Є ,,. — Questo motore è pre- 
sentato dalla Ditta con l'ascendente di fama già conquistata in dieci 
ri 


amni di esperienza e con 5000 motori delle precedenti serie. 

Tra le particolarità della seria " C ,, sono: un nuovo tipo di cilin- 
dro avente approssimativamente un'area di raffreddamento doppia 
rispetto alla serie precedente (mq. 1,8 per cilindro, mq. 16,25 in totale), 
l'applicazione di deflettori per aumentare la velocità dell'aria tra le 
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alette dei cilindri; migliore raffreddamento della candela, che non solo 
rende minima l'influenza della candela come sorgente di detonazione 
alle forti compressioni o a bassi rapporti di aria e benzina, ma 
rende anche minimi i depositi di piombo sulle parti elettriche vitali 
ed aumenta lungamente la vita della candela ed i periodi tra i normali 
smontaggi di ispezione e pulitura; miglioramento progettuale delle 
condutture d’aria tra il carburatore il compressore ed i cilindri 
allo scopo di ridurre la resistenza di deflusso del gas e l'aumento 
di temperatura migliorando l'efüicenza volumetrica; lubrificazione 
automatica delle punterie; regolatoré dinamico nel contrappeso 
dell'albero a gomito per eliminare le vibrazioni torsionali; pistoni 


forgiati con maggiore arca portante с maggiore accessibilità е 
semplificazione dei vari organi. 
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Questi perfezio- 
namenti e molti altri 
di dettaglio hanno per- 
messo di ottenere ri- 
spetto alla precedente 
serie l'aumento di po- 
tenza di 180 с. v. ed St 
una sensibile diminu- RETURN 
zione di consumo per 
cavallo. 

Le valvole, con le 
molle ed i bilancieri 
sono completamente 
chiuse in alloggiamenti 
ricavati di fusione sulla 
testa dei cilindri. I'in- 
sieme del meccanismo 
comando valvole è lu- 
brificato automatica- 
mente come indicato 
dallo schizzo allegato. 

I carburatori sono sistemati in alto, in modo da ricevere l’aria 
dalla parte superiore della navicella del motore ove essa è esente 
da polvere e da spruzzi d’acqua. Questa sistemazione rende inoltre 
più corti e leggeri i tubi di aspirazione e l'installazione sull'apparecchio 
ne risulta pure più semplice e leggera. 

È stato perfezionato il comando del gas in modo da ottenere un 
migliore dosaggio dei rapporti aria-benzina. 

A questo comando è stato aggiunto un congegno che intercetta 
istantaneamente l'arrivo della benzina al carburatore quando la 

farfalla è completamente chiusa in modo da fermare rapidamente il 
motore senza pericolo di ritorno di fiamma. Può essere montato un 

comando automatico della pressione di alimentazione. 

Il compressore mantiene la forma generale di quello esperimen- 
tato con successo nella serie “ F,, le sue caratteristiche sono: 

4) una girante di grandezza non comune (279 mm. di diametro) 
che permette di ridurre grandemente a velocità del compressore 
con conseguente miglioramento della durata dei supporti e degli 
organi di trasmissione. La soluzione tradizionale di altissime velocità 
di rotazione con cuscinetti a sfere è stata sempre la sorgente di molti 
inconvenienti. Migliaia di ore effettuate con i motori Cyclone hanno 


EMA WRIGHT PER LA LUBRIFICAZIONE 
AUTOMATICA DEI CONGEGNI COMANDO VALVOLE 
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CARTER POSTERIORE DEL COMPRESSORE DEL CYCLONE “G, 
E LA VENTOLA DI MM. 279 DI DIAMETRO 


dimostrato che questi inconvenienti sono stati eliminati con velocità 
di rotazione minori e appoggi semplici, possibili in virtù del maggior 
diametro della girante; 

b) il progetto degli organi di trasmissione permette l’intercam- 
biabilità di ingranaggi con la conseguente variazione del rapporto 
tra la velocità dell'albero e quella del compressore da 5,95 a 10. 
Il cambio si può eseguire con molta facilità presso i Reparti, il che 
facilita molto l'impiego dello stesso tipo di motore su tipi di aeroplani 
di caratteristiche molto differenti. 

Le valvole di aspirazione e scarico sono forgiate con acciaio di 
alta resistenza al calore. 

Per la rapida dissipazione del calore dalla testa delle valvole 
di scarico queste sono riempite di sodio metallico che si liquefa 
alle ordinarie temperature di funzionamento. Il movimento alter- 
nativo della valvola causa un movimento in su e in giù del 
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VISTA POSTERIORE DELL'ALBERO A GOMITO DEL СУ! 
CHE MOSTRA 11, COMPLESSO DEL REGOLATORE DI 


MICO 


sodio con la conseguente convezione di calore dalla testa allo 
stelo e da questo al guida valvole ed alle alette esterne. 

L'albero a gomito della serie " G ,, è illustrato dalla fotografia 
allegata che ne mostra la semplicità. La più importante novità appor- 
tata nella serie " G „ è il regolatore dinamico sistemato nella espan- 
sione posteriore al posto del convenzionale contrappeso rigido. 

Il regolatore dinamico era stato montato nella serie “ F „ solo 
a richiesta degli utenti ed è stato provato per oltre 300.000 ore di 
volo, forte di questa esperienza la casa Wright dichiara che le 
vibrazioni torsionali che si determinano entro certi limiti in tutti 
i motori con albero a gomito rigido e che hanno “ periodi critici ,, 
distruttivi, sono state completamente eliminate nell'albero а gomito 
del Cyclone con l'introduzione di questa importantissima innovazione 
che dà al motore una dolcezza di funzionamento non raggiunta da 
nessun altro motore di aeroplano di potenza similare. 
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REGOLATORE DINAMICO DELL'ALBERO A GOMITO DEI CVCLONE "б, 
E LE PARTI DEL RIDUTTORE DA 16/11 


La fotografia mostra la semplicità progettuale e costruttiva del sistema di riduzione Wright. 


11 regolatore dinamico impedisce completamente le vibrazioni 
torsionali a tutte le velocità dell'albero a gomito, togliendo ogni 
restrizione nci regimi di impiego, imposta da caratteristiche vibratorie. 

Та apparenza esteriore del regolatore dinamico, quale può essere 
vista dalla illustrazione, non differisce grandemente dall'usuale con- 
trappeso, Esso è di costruzione semplice e non apporta complicazioni. 
Il principio su cui si basa è il seguente: un contrappeso a pendolo 
è montato sull'albero a gomito al posto del contrappeso fisso, restando 
la massa del pendolo libera di oscillare in un ristretto arco e nel 
piano di rotazione del contrappeso. Quando questo è disturbato, la 
forza di stabilizzazione e la frequenza (dipendente dalla lunghezza del 
pendolo) è determinata dalla accelerazione dovuta alla forza centri- 
fuga di rotazione del contrappeso. La grandezza della accelerazione 
è determinata dalla velocità di rotazione dell'albero a gomito. 
Perciò la frequenza di una data massa pendolare così montata darà 
un rapporto fisso con la velocità di rotazione dell'albero. 

Nel caso del motore Cyclone la massa e le dimensioni del pendolo 
hanno tali valori che il periodo naturale di oscillazione è quattro volte 
е mezzo la velocità dell'albero ed eguaglia la frequenza degli impulsi 


Nel funzionamento il pendolo così realizzato oscilla con la fr 
quenza delle esplosioni, ma fuori fase rispetto agli impulsi ste 
ed in tal modo determina una controtorsione sull'albero a gomito 
che equilibra Je fluttuazioni periodiche di torsione determinate dagli 
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impulsi delle esplosioni. Sono infatti queste fluttuazioni che causano, 
le vibrazioni torsionali negli usuali alberi a gomito rigidi. 

Sono stati previsti dei fermi per limitare il movimento del con- 
trappeso durante le accelerazioni positive o negative del motore, 
ma questi fermi permettono un movimento considerevolmente supe- 
riore a quello necessario ad equilibrare completamente le oscillazioni 
torsionali a tutte le velocità, perciò durante il funzionamento il 
contrappeso non urta mai contro i fermi. 

I regolatori dinamici danno risultati molto più efficaci di quelli 
ottenibili con i regolatori a frizione che possono unicamente dissipare 
una parte della energia di vibrazione. 11 regolatore dinamico invece, 
virtualmente senza frizione, agisce introducendo una forza equili- 
bratrice che è opposta in direzione ed uguale in grandezza alla forza 
disturbatrice a qualunque velocità del motore. 

Per queste reazioni un regolatore dinamico ha la possibilità poten- 
ziale di ridurre a zero le vibrazioni torsionali. 

L'esperienza di impiego ha dimostrato che, oltre a realizzare 
il suo principale compito di ridurre gli sforzi nell’albero a gomito, 
il regolatore dinamico riduce gli effetti di fatica nelle pale dell'elica 
e negli organi per la variazione del passo. 

Il motore Cyclone è fornito con o senza riduttore, nei motori 
con riduttore i rapporti tra la velocità dell'albero e quella dell'elica 
stanno come 16 a 11. 1l riduttore è illustrato dalla fotografia allegata. 

La lubrificazione è del tipo normale se si esclude un’ importante 
peculiarità dei nuovi motori Wright che è quella di usare un corto 


LE SEI PARTI DEL CARTER DEL CYCLONE “G, 


Da sinisira a destra: il naso in alluminio fuso; i due semi carter principali in alluminio forgia 
i due carter del compressore in alluminio fuso ed il carter posteriore per eli accessori в magnesio fuso. 
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tubo per condurre il lubrificante dal centro della camera del bottone 
di manovella al cuscinetto della biella madre convertendo detta camera 
in una centrifuga che separa dal lubrificante le particelle metalliche 
troppo piccole per essere arrestate dal filtro. 

Una speciale cura è stata volta ad eliminare le infiltrazioni di 
olio, Il caratteristico anello raschiaolio Wright è adoperato nei punti 
più importanti. Le infiltrazioni di olio dagli alberi degli accessori 
sono state eliminate con l'uso di boccole di Oilite che è una specie 
di spugna di bronzo che trattiene entro di sè circa il 50% del suo 
volume di olio, L'olio, sotto pressione viene a lunghi intervalli immesso 
in questi supporti ed è per capillarità trattenuto in modo da formare 
sempre un leggero velo tra la boccola e l'albero. Per impedire la 
infiltrazione di olio nei magneti è usato uno speciale premistoppa 
metallico a molla. 

Molto del successo dei motori Cyclone è dovuto al rigido controllo 
mantenuto dalla Ditta sulla qualità dei materiali e sulle lavorazioni. 

Ё da notare che malgrado la bontà degli operai specializzati vi 
è um controllo ogni nove operai, ciò in ogni sezione della fabbrica 

A migliorare la qualità servono inoltre nuovi processi tecno- 
logici come quello della nitrurazione delle canne dei cilindri. 

I cilindri nitrurati sono tre volte più duri di quelli in acciaio 
al carbonio trattato. 

Altro metodo di controllo usato anche in Italia è quello di magne- 
tizzare i pezzi e di immergerli successivamente in un bagno d'olio 
che porta in sospensione polvere di ferro, i margini di ogni crinatura 
formano i poli di una calamita e rendono visibile la crinatura più 
che un ingrandimento di 20 diametri. 


I motori di serie subiscono una prova preliminare al banco della 
durata di sci ore a vari regimi, un successivo smontaggio e controllo 
e una seconda prova di due ore 

I prototipi di una serie subiscono una rigorosa prova di durata 
durante fa quale il motore deve dimostrare la capacità di buon fun- 
zionamento a 110 % della зна potenza с a 130 % della sua velocità. 
La prova ha la durata di 160-5175 ore delle quali 70 devono essere 
eseguite al 100 % di potenza e di velocità. 


1 motori Diesel. — Alcuni dei motori Diesel esposti sono di 
tipo già noto, come ad esempio l'Zumo, tedesco che viene presentato 
dalla “Compagnie Lilloise de Moleurs,, nella edizione francese, 
senza però avere gli ultimi miglioramenti, dovuti specialmente al 
turbo compressore a due gradi realizzato nel tipo originale tedesco. 
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MOTORE DIESKL COATALEN 12 VRS 2 DA 550 С.У, 


Alesazsio mm. 150: corsa 170; cilindrata L 36; regime normale g/min, 2000: riduttore 3 
ceatrifugo che ristabilisce mm. 750a tà, 3000; consumo dichiarato 162 gr/c.v.lora di malt 


Il motore Coatlen та Vrs-2 fa invece la sua prima apparizione 
al Salon. Il motore è raffreddato ad acqua e fornisce al regime 
normale di 2000 g/m 550 c.v. e pesa 550 kg. 

È munito di un compressore centrifugo che ristabilisce 760 m/m 
a 3000 metri. 

Il consumo di nafta (densità 0.860) indicato è di 162 gr/c. v. h 
e il consumo di olio 8 gr/c. v. В. 

Il riduttore ha rapporto 3 а 2 cioè 2000/1350 il minimo ralenti 
nell'albero a gomito è di 150 giri/min. L'iniezione a pressione 
costante è ottenuta con una pompa di iniezione brevettata dal 
Coatlen. I cilindri sono muniti di quattro valvole: due di ammissione 
e due di scappamento. 


Questa rassegna è certamente affrettata ed incompleta, ma di 
molti motori tra i più moderni, per ragioni di prudenza e di riserbo 
ben comprensibili, i dati sono ancora tenuti scrupolosamente segreti, 
Ritengo tuttavia che le notizie fornite siano sufficienti a mettere 
in rilievo almeno le caratteristiche più salienti della mostra. 
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Numero е | Tipo 
Макса - Tipo є Nazionalità disposizione | del тайтец- | Alesaggio | Corsa 
dei силан | damento | 
n es (| E 
AILE - VOLANTE : Francia | 
| 
© Bae зала a RAEE 4H. 0. Ar | 10 95 65 
ARMSTRONG-SIDDELEY : Inghilterra. | | | 
CERRI ЕРКЕ eile Я 28. | Ar | зээ | пол | 635 
Cheetah ІХ (V.P) ........ 7R Аг | 133,3 | 139,7 | 65 
Tiger DE (V. B) «ore ши + 14 R. Ar 139.7 | 152,4 | 63 
AVA: Francia | | 
ЖАЗЫ» зла дано най me ota 4H.0,| Аг то 7 за 
RSEN ид в ПИ -Ган.о. | Аг 8 ю | за 
BRISTOL: Inghilterra 
Merry VET 22.2.2. „| ов Ат | 146 |146 - 
Pegams Хб ugue. -| әк. Ar | 146 190,5 | — 
Pegasus X ......... -| ов Ar | 146 125 | — 
Givil-radet-Aquila ..... га | eR йт [ае = - 
Civil-radet-Persens ПО......| ов. Яс | „=“ | == > 
Perseus VIE ie ss а сан «| ов Аг - | - == 
| | | 
CIRRUS - ERMES ; Inghilterra | | | 
Mist. ызасы ба 4| ша» | е 95 127 E 
МаогМЕП......... Гаа» І же | = | = = 
COATALEN: Francia 
Da ара ET 12V. | Acq. | 159 170 = 
CURTISS- WRIGHT; U.S. А. | | 
Whtelyind Es oe sg dee ases ов. | Ar | x 139,7 | 69 
Gycline Gy назаў өл «| oR. Аг | - = $4 
FARMAN : Francia 
ICE ани рони жук ©. 7R. Ar 115 135 Ын 
PERE Даваць 7R. Ar 115 135 ЫН 
PED асаба тана hi Е 78. Аг 115 135 5 
О аа e ON ань 9R. Ar 115 135 5а 
NEQUE don р Ма НИ З | i3. V. | Aeq. | 100 120 ы” 
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| Rapporto | 0, А.М. | attitudine | Potenza | Potenza eso a хэн 
Cume | di | UE ий! ~ a potenza | РО 
өе | ла | “аша | пазе | дела | МЕ aseo | АНН" | per meo 
wa | | - І «+. | қы | ke | өзін 
Ї | 
| | | 
= | = = | LM. бі — 65 | 1 = 
| 
| | 
| | | 
= | PD 2100 | 1800 350 | зо | 285 | о — 
— | P.D. | 2100 | жо 345 | 335 285 | 0,85 - 
367 | 0,594 2375 1900 Bos | 795 575 9,72 | 24 
= - 2300 | І.М, зо | as 36 1,42 = 
-1- гӯю | І.М. о | s 38 | 108 | — 
| 
- | | | 
| 952 | 2400 | 4000 840 мо os| — 
T | 050 | 2250 | 1300 830 465 | от | — 
7 |е | 2250 | r200 915 | 810/850 45 | 0,55 | — 
эы = 2250 | L.M, 500 | 420 360 | 0,86 = 
ad = 2200 | L.M. |740/770 | 649/665 460 0,70 = 
т = 2200 1500 810 670 479 0,70 = 
| | І 
2 | 58. | эхо | La go | З & | ле | 
P.D. 2000 | L.M. 148 135 145 1,07 = | 
| ] | | 
5 | | 
9,66 | жо | 3000 | — 559 зю | 060 | 153 | 
| | 
= || аа - жю "m 325 | ой | — 
| 6,625 2100 | 1300 1000 = = 57 = 
È | 9.50 2150 | І.М. 190 150 225 1,50 ca 
~ iph | зю | зао = | що | за] зө | | 
È D. | zmo | т.м. 190 179 m | йк = 
с И ы, 2150 | І.М. 265 220 245 0,98 57 
9/9 | 3400 | боо 46o 400 am | оз | — 
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gue: Y MOTORI ESPOSTI AL 


Numera 
Marea - Tipa e Ман disposizione de 
dei cilindri damento 
| 
GNOME- RHÔNE : Francia | | 
Titan-Major 7k бно 78. | Ar | 146 155 | - 
Mistral ok. . oR. Ат | 146 165 - 
Mistral-Major 14 4R | Ar | 146 165 | 
Mus eno а ВЫ | ЖР 116 ма | 65 
| ӘР dmn v sem а аа в вк. | Аг 46 | 180 65 
| 
| 12 V. лед. | 130 170 
12V. | Acq. | 159 | 10 
2 12 V. Acq. | 159 170 
14 A B-oo (tipo : 14 R. Ar 145 130 
14 А А-об (tipo 70) ...... „| завь Ar 155.6 | 179 
АА оо (tipo 70) ........ nGRO| Ar 155,6 | 170 
| 
LILLOISE: Francia | 
| 
І. ЗАВИВА, ME бі, Ав | deg хха! = 
| | | 
LORRAINE : Francia | | 
| Auli queda arvo ut pl 3R. A 105 | 125 55 
ТГ ЕТТЕ 6R. A 105 125 $5 
SAB ээ ЖО pid ene а tns ок. А 105 125 6 
IE пун aci Spee qud dre 12Н.0.| А 125 120 6,5 
| ИШК lg seed eee a | RR А 140 150 56 
Algol Major 9N.02 . . . . . га в. | № 149 159 56 
Жаны а HERE: у анна 12 К. Acq. 145 145 6 
БВА Т м НЕА 12V. | Acq. | 148 148 5 
аса 422538 ‚| та, | Aeq. | wo | 176 ў 
REGNIER: Francia | 
| 
ко: н.о. Ат 114 118 ба 
ЖОЙ «о» erage. nt аа aLL | Ar 90 по 6 
Rule iano Se аа 411» | Ar 105 из 
Bre ға рова GPS бе 41.1, Ar ns 140 
BÉ. забес а юй GU 011, Ar "4 що 
| В " 


IL XV SALONE AERONAUTICO DI PARIGI 483 
ХУ SALONE DI PARIGI 
және | км. Гам Dm пер 
pn -A M. | Attitudine diee eol 
Sinn | а | dellaero | “at теме Eure Peso ЕС | Роса 
| riduzione | motore | Мемо ззинейте) азе | ‘aormnie | Pe lite 
EN S ex 2 маг 
| | i 
| | | 
| ) | 
| | | 
- | ser, de 70 збо | 200 0,81 - 
- | 2450 | 4100 620 бю | 300 0,65 | = 
— | | 2360 | зө 1100 1000 550 | 0,5 = 
Wa | зоо | в 700 бю | 375 0.57 | за 
— | e6 зо 3400 1400 1300 720 0,55 | 
| | | 
| 2600 | 2200 748 720 9,53 | 26,7 
| 2400 | 3600 | - 910 өзі | 25,2 
2400 | 900 980 озо 0,56 | 25,8 
| 2500 3500 - 670 0,68 | 25,5 
| з | зоо 1100 оќо 9,60 | 21,5 
| 100 | 1500 1000 | одо | 0,62 | 20,7 
| | | 
= | = 200 | І.М. 60 | 50 | 55 995 | — 
| ] | 
| 
LM. 7o 6 | — — 
LM. | 15 136 | та 1,00 5 
LM. | 230 | 185 | 196 1,6 | = 
3000 = 475 330 0,70 | 27 
PM | gol зе | ср | о | — 
LM. | 450 420 335 0,80 | - 
4000 720 | 480 0,74 = 
400 | — | то 405 0,61 ^ 
4000 1200 | 1000 060 0,66 = 
| | 
= | BD wena 62 s | 68 1,20 = 
> PD. | 2%0 | 1100 58 бо | 75 435 = 
= РБ | s т, м. 90 85 94 1,10 - 
ES 2; „М. == | 140 134 0,96 — 
= QUEE | эже ! ТМ. = | 180 208 1,15 - 
= (В.Б. | хөө | 4000 gio | 259 24 о | - 
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Segue: Y МОТОВІ ESPOSTI AL 
Ёоо Rapports 
Marca = Tipo е Nazionalità | disposizione | det rattred-| Atesaggio | Сова | ai come 
| | dei cilindri | damento pressione 
К. А | | mjm, mim. 
RENAULT : Francia | | 
Bengali Junior Ar no | ono 53 
Bengali P. ei Ar 120 що 55 
Bengali 6 О-оо Ar 120 140 ба 
Bengali 6 0-04 Ar 120 | це 64 
Coupe Deutsch .......... 2 Ar | 109,25 | 140 - 
19litrez2, V. . - Ar 120 | цо 64 
Conpe Deutsch 12. Ar 96,7 | 90 - 
tivi ence satu. LV. Ar 115 115 = 
ӨЖӨЛЇӨ 2203 эра b Ar 154 | 176 | ба 
бе... Ar | 14 | 176 64 
SALMSON : Francia 
ЖАНЫ чауре са, Аг то | 86 56 
IND. ty eae ко носію Ar | 10 140 за 
ЗО ыы фун Аг | ms | 170 E 
ФАСО а, Ar | цо 160 за 
(220: Sees зх Ат | ns 128 55 
12. VARS. Ar | по 120 6 
BHA а, ылера теа Ar | us |axiso]| 16 
TRAIN: Francia 
BT rade aus A ati | Ағ 8o 100 6 
ЖІ qud Ages Mb) d. УЬЙ | 41.1, Ar | 80 100 6 
WS sirena 61.1. | Ar | 80 100 6 
WALTER : Cecoslovacchia | 
BREAN Зи вымя Аг 85 | 96 
Міпоц...... CER “ЕЙ Я Ar | 85 | 96 
Minor 4 Ar | 195 105 
Major 4 Ar | n8 m 
Major 6 Ar n8 цо 
| Gemma I Ar 105 | 120 
| Scolar ..... | Аг 105 по 
Bora П Аг | 105 120 
Bora TIR | ат 105 | 110 
Castor IT Ar 135 170 
Pollux IT Ar 35 | 170 е 
Pollux ПК. Е 135 179 5 
Super Caster I | Ар 335 146 55 
| Super Castor 11 АС 135 146 $5| 4 
Sagittal . Аг n8 що ssh x 
agitta IE . Ar M цо 55 
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to Potenza та 
e | ае | tender | тора | poraa | таю Ї лол 
rain | motore | bilimeato | decono | ll'etitudine| а scoco | дина 
энэ ! m. | сч. өл | ы. кс. у. 
| ИЛ ТИНГ 
la |р; 180 | І.М. 103 100 144 
= | PD. | 2400 | І.М. 150 140 144 
= | PD. | zo | LM. | — 220 220 
= | PD. | 2500 | 4000 = | зю 230 
~ ic: 3200 = =) 2388 = 
— роб 2500 | 3600 690 | 450 375 0,83 
52: Ёс = EX = so | 315 
> = - 4000 - 450 | 360 
“ў | шш] - 890 бо | — 
= [ыт | 2000 | = - 1000 640 
| 
үе | 0,589 | 2700 | І.М. т 60 18 
] = | RD. 2050 | І.М. 105 175 144 
- | Р.Б. | 2000 | І.М. 320 280 265 
је Р.Р. 1850 І.М. 390 350 280. 
= | | ако | — - 259 208 
- | 9575 | 3800 | — = 450 360 
= | BD. | 160 a || Tem 600 565 | 
| 
© Р.Р. 2300 L.M 22 20 32 
= | PD 2300 | L.M 44 40 46 
= | BD. 2300 | LM | 66 60 63 
| 
м | BD. | або | LM | 28 25 
218 Р.Б, | 2550 | LM. 55 зо | 
49 | рр. 2260 | Т.М. 95 85 | 
баң P.D. | zoo | І.М. 130 120 
за | BD, | жо | L M. 205 190 
935 | AD. | 18 | LM | 165 ж | 
75 | BD. | 2200 | І.М. 180 160 
935 | P.D. | 2200 | І.М. 225 210 
935 | 0,666 | 2400 | І.М. 245 230 
38,03 | Pp, 1800 1000 здо | 55 | 
1109 | RD 180 | L.M. що | мо | 
21.09 | 0,666 | 2070 | 1400 49 зва 
38,08 | 0,666 | 2200 | 1800 450 | о | 
18.98 | 0,666 2100 | 3500 450 | 400 
18,37 a 2400 | 2000 450 | 4% 
Фу los || 2400 | 3700 479 | 460 
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AERONAUTICA MILITARE 


ITALIA 
Influenza dei progressi degli aerei sulla difesa controserei a bordo 


La Rivista Marittima nel suo numero di febbraio pubblica un interessante 
studio del Colonnello Armi navali Enrico Bianco di San Secondo хай" "Та- 
fuenza dei progressi degli aerei sulla difesa contraerei a bordo,, che ripro- 
duciamo integralmente. 

Lo studio è completato da tabelle e grafici 


È interessante esaminare quali siano le ripercussioni dei progressi degli 
aerei da bombardamento (e più precisamente l'aumento nella velocità e nella 
quota) sul problema della difesa controaerei a bordo. 

In tal modo il problema stesso verrà più esattamente impostato e, più 
efficacemente potrà essere risolto. 


ità poteva ritenersi sui 


Mentre sino a non molti anni or sono la vel 
50 m/s є la quota non superiore ai 2000 metri, oggigiorno le velocità sono già 
dell'ordine di 8o, гоо, 120 m/s mentre le quote possono raggiungere і 5000, 
6000 metri. 
L'aumento di velocità e di quota, per quello che si riferisce al nostro studio 
si traduce: 
a) in un aumento nella distanza dell'aereo al momento del lancio; 
2) în una riduzione del tempo in cui esso resta sotto il tiro, 


POSIZIONE DI LANCIO 


Per semplicità astrarremo dal moto nave e supporremo che l'aereo faccia 
rotta diretta sul bersaglio (deriva nulla) 

Veniamo in tal modo a supporre condizioni medie 

Con tale ipotesi in funzione di diversi valori della velocità e della quota 
eriferendosi a un tipo medio di bomba, le due tabelle I e II ci danno le distanze 
orizzontabili e sul sito al momento del lancio. 

Та posizione al lancio è messa in evidenza anche dal grafico n. 1. 

Se consideriamo il dato più interessante e cicè la distanza sul sito al 
momento del lancio vediamo che oggi essa è da due a tre volte quella di 
anni addietro, 

L'aumento di tale distanza influisce, sulle armi che possono essere impie- 
gate e sulla efficacia di quelle che sono impiegate. 
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POSSIBILITÀ DI INTERVENTO DI 


ELLE ARMI CONTROAE] 


Le armi controaerei ро 


sono raggrupparsi come s 


je: 
1) Mitraglicre di piccolo calibro е сісё da 12 а 15 mm. 
2) Mitragliere di medio calibro e cioè da 20 а 25 mm 
3) Mitraglicre di grosso calibro є cioè da зо а 40 mm. 
4) Cannone da бо a 70 mm 

5) Cannone da бо а 105 mm. 


ione di tali arm 


LI raggio di azi può ritenersi allo incirca i] seguente: 


per mitragliera intorno а 13 + 15 mm, 1500 + 
per mitragliera intorno a 20 + 25 mm, 2500 
per mitragliera intorno а 35 40 mm, 3500 + 
per cannoni intorno a бо = 70 mm, 5000 
per cannoni intorno а So + 103 mm, 9000 


2000 
3000 


4000 
6000 


10.000 


valori che sono certamente molto ottimistici, e che più che a limite di efficace 
intervento corrispondono a limiti estremi di sparo di azione. 

osserva subito (dal confronto con la tabella II) e meglio ancora dal 
grafico n, 1 quanto segne: 


а) le armi da 13 a 15 mm. e quelle da го a 25 mm. non entrano in azione 
prima che l'aereo abbia eseguito il lancio; 

8) quelle dai 30 ai 40 mm, servono solo per le quote inferiori: cessano 
di essere efficaci non appena la quota supera і 3000 metri; 

с) i cannoni da бо а 70 mm, divengono inutili in casi dí quote site alte 
о alte velocità; 

4) per aerei modernissimi attaccanti ad alta quota unic 
restano quindi i cannoni con calibro sui 00-100 mm, 


ае 


arma efficace 


Si deve però osservare che l'aver detto che le mitragliere sono utili contro 
aerei moderni attaccanti ad alta quota, поп esclude (si scusi i] bisticcio) che siano 
sempre indispensabili a bordo, Se esse non esistessero, Гастсо potrebbe attac- 
are in condizioni più favorevoli senza un eccessivo aumento di rischio (a 
distanza ravvicinata l'azione delle artiglierie non è efficace, quanto un intervento 
di armi automatiche). Inoltre in particolari condizioni (nubi basse, coriine 
fumogene) l'aereo, almeno nell'ultimo tratto, può attaccare a bassa quota e 
quindi a distanza sul sito nelle quali anche le mitragliere (o almeno quelle di 
grosso calibro) possono esplicare un utilissimo intervento. 

Contro aerei moderni attaccanti а quota elevata solo cannoni sui go-100 
millimetri possono considerarsi di impiego cfficace, 

ма per quanto possa essere rapido il tiro di un cannone il volume di fucco 
(anche tenendo presente la sfera di azione del singolo colpo), è sempre limitato 
in confronto alle armi automatiche. 

Ne deriva la necessità di aumentare il numero delle armi, e di conseguenza 
peso, ingombro, difficoltà di sistemazione, вё, per quanto si è rilevato, si può 
cercare una economia di peso nelle mitragliere, che sono sempre indispensabi 
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In altri termini l'esponente di carico riservato all'armamento c, a. per 
«йеп del progresso negli aerei deve essere fortemente aceresciuto a scapito 
naturalmente degli altri. 


PROBABILITÀ 


NEL TIRO CONTROAEREI 


Per determinare quale sia la diminuzione della probabilità del tiro contro- 
aereo, derivante dalle nuove condizioni di distanza sul sito, il criterio più sem- 
plice, e probabilmente meno lontano dalla realtà è quello di ritenere che la pro- 
babilità di colpire sia inversamente proporzionale alla durata della traiettoria, 
Se mai, tale criterio è alquanto ottimista, ma in tal medo si viene a tener conto 
{nel confronto con la situazione anteriore) dei progressi fatti nell'armamento 
controaereo, 

Tn base а tali ipotesi si sono calcolate le due tabelle TIT e TV; la prima rela- 
tiva a cannoni di calibro sui 90-100 mm. ad alta velocità iniziale, la seconda 
relativa a mitragliere di calibro sui 35-45 mm. 

Dicendo “ 100 ,, 1a probabilità di colpire a distanza sul sito corrispondente 
al punto di lancio per quota 2000 e velocità 50 m/s Је tabelle danno i corrispon- 
denti valori per quote a velocità superiori. 

È ovvio di far rilevare che il valore ''roo,, assunto nella prima 
ipotesi non è valore reale, ma solo un valore di riferimento per le altre 
condizioni, 

Dalla tabella III appare che per i cannoni la probabilità si riduce a 
cirea un quarto in corrispondenza delle quote e le velocità maggiori e dalla 
tabella IV appare che per Ie quote limite di azione delle mitragliere Ia riduzione 
è ancora maggiore, 

Ma un altro elemento importantissimo è il fatto che date le nuove posizioni 
di lancio, viene totalmente escluso l'intervento delle mitragliere dai 12 ai 15 
millimetri е viene о escluso о ridotto al minimo quello delle mitragliere mag- 
Ной. Dato il numero e soprattutto il volume di fuoco delle armi automatiche 
risulta come рег l'aereo le nuove quote e le nuove velocità riducano in modo 
notevolissimo la probabilità di essere colpito. 


TEMPO 


Elemento di fondamentale importanza è il fattore tempo. 

Lo spazio di tempo che intercorre іта l'avvistamento dell'aerco (o degli 
aerei) e il momento del lancio delle bombe è il tempo che si ha a disposizione 
per battere utilmente il bersaglio, Si sa già а priori che tale tempo è ridottis- 
simo in confronto a quello che si ha contro altri bersagli ed è questa una delle 
principali difficoltà del tiro controaereo, 

1l momento del lancio è determinato: risulta da una delle due tabelle T 
€ IT è dal grafico Т. 

Esso è tanto più anticipato nel tempo quanto più forte è la quota e più 
veloce è l'aereo: ecco а priori un altro aspetto delle conseguenze dell'aumento 
nella quota e nella vele 
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Quale è la distanza di avvistamento ? È diflicile fare delle previsioni 
esatte poichè su di essa influiscono molti elementi: 


a) trasparenza dell'atmosfera; 
5) posizione rispetto al sole; 

0) tipo e numero degli aerei; 
d) quota 

е) sito; 


1 efficienza del servizio avvistamento; 
g) eventuale contemporaneità di attacchi da diverse direzioni; 
8) eventuali azioni navali concomitanti 


A parità di distanza le difficoltà di scoperta aumentano, е in modo note- 
vole, con il valore dell'angolo di sito; non è esagerato ritenere che un aereo che 
vola basso sull'orizzonte sia scoperto a una distanza almeno doppia di un altro 
che sia presso lo zenith. E pertanto l'aumentata quota di volo viene a ridurre 
la distanza probabile di avvistamento. 

Le dimensioni degli aerei sono oggi aumentate, ma apposite tinteggiature 
mimetiche compensano tale aumento di dimensioni per quanto si riferisce a 
visibilità. 


Un forte apporto nell’efficienza del servi 


zio di scoperta si ha nel caso l'at- 
tacco sia preavvisato, ma in ogni modo si può dire che in nessun caso si può 
sperare di avvistare un attacco di aerei a oltre 14.000 metri di distanza sul sito 
e che nella maggior parte di essi la distanza di avvistamento sarà minore. 

D'altra parte una distanza di avvistamento inferiore ai 6000 metri corri- 
sponderebbe a distanza inferiore a quella di lancio. 

Basandosi su tali ipotesi estreme si sono calcolate le tabelle V, VI, VII, 
VIII, IX che per distanze di avvistamento sul sito di 14.000, 12.000, 10.000, 
8000, 6000 ci danno (con argomento velocità quota dell'aereo) 10 spazio che 
questo percorre prima del lancio e il tempo corrispondente in secondi T. 

L'esame di tali tabelle rende manifesta la grande influenza derivante dai 
progressi fatti dagl 

Quando si potevano assumere i valori di 2000 metri per le quote e 50 m/s 
per la velocità, anche se l'avvistamento era fatto a soli 6000 metri, prima che 
l'aereo giungesse in posizione di lancio passavano 92 secondi, Oggi inv 
per 100 m/s di velocità е quota sooo nelle stesse condizioni di avvistamento, 
l'intervallo sarebbe ridotto a soli 6 secondi. Per avere un intervallo dell'ordine 
di quello che si aveva in passato la distanza di avvistamento dovrebbe essere 
di 14.000 meti 
Ma tale tempo (Т) non @ancora quelloduranteilquale 
Dall'istante in cui una ve 
fortunata av 


ren restasottoil tiro. 
letta, рій abile, рій attenta, о, semplicemente, 
ista gli aerei sine all'istante in cui i primi proietti potranno 
scoppiare presso il bersaglio, devono infatti intercorrere le operazioni e i tempi 
che seguono. 
19 Та vedetta deve dare comunicazione dell'avvistamento: il direttore 
del tiro deve individuare il bersaglio, 
Possiamo supporre che occorrano sci 


ondi 

29 II direttore del tiro deve procedere al calcolo dei dati di tiro e questi 
devono giungere ai pezzi, che, intanto, dovranno essere venuti in punteria: 
rimettiamo а саїсоїо nove secondi, 
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3° La spoletta deve essere graduata (o la cartuccia scelta fra gruppi già 
graduati) il cannone caricato, la punteria rettificata e si deve far fuoco: sup- 
poniamo quattro secondi. 

4° Infine si deve aggiungere la durata della traiettoria: circa undici 
secondi. 

Se tutto è andato alla perfezione, se non si è avuto alcun intralcio ritardo 
o errore dopo circa trenta secondi dall'avvistamento i primi colpi possono 
scoppiare presso il bersaglio. 

Quale sarà in tale momento la posizione dell’aerco attaccante? Essa 
risulta dai grafici IL, III, IV, V, ciascuno dei quali è tracciato per una 
diversa velocità aereo (50, 80, 100 e 120 m/s). In ogni grafico è segnata la 
posizione al lancio (come nel grafico n. I) e la posizione all'istante che sj 
considera, in corrispondenza di diverse distanze di avvistamento (14.000, 
12.000, 10.000, 8000 e 6000 metri) misurate sul sito: tali posizioni sono quelle 
delle linee a trattini quotate con la supposta distanza di avvistamento e la 
lettera “а... 

Da tali grafici appare quindi lo spazio che l'aereo deve percorrere prima 
di giungere alla posizione di lancio restando запо il fuoco. 

Se però all'istante considerato la distanza è superiore al raggio di azione 
del cannone, è evidente che Io spazio che l'aereo percorre restando sotto il fuoco 
* ulteriormente ridotto sino a partire dal limite della sfera di azione dei pezzi 
(che è segnata а tratto pieno sui grafici nell'ipotesi giù fatta di un valore 
di 10.000 metri per cannoni a, а. dai 38 ai 105 шш). 

Più evidente riesce la considerazione dell'elemento tempo, togliendo trenta 
secondi dal valore T delle tabelle V, VI, VII, VIII, IX avremo i tempi Е (pure 
indicati nella stessa tabella) durante i quali l'aereo si trova sotto il tiro prima 
di giungere al lancio. 

Anche in questo esame occorre però ripetere la osservazione fatta circa 
il raggio di azione delle armi, e quindi nel caso di avvistamento a forte 
distanza il tempo di fuoco decorre dal momento in cui l'aereo entra nella sfera 
di azione dei pezzi: tale valore nelle solite tabelle è indicato con Г”, (quando 
risulta inferiore ad Р). 

Appare evidente come il tempo al quale l'aereo sta sotto il fuoco sia 
scarso a meno che l'avvistamento non sia fatto a 12.000 od oltre. 

Per distanza inferiore ai 10.000 metri e per quote sopra i 3000 metri si 
tratta di pochi secondi. 

Per una evidenza ancora maggiore conviene porre tali durate in relazione 
al numero dei colpi. Supponiamo che i cannoni (calibro da 88 e 105 circa) 
facciano 15 colpi al minuto (г colpo ogni 4 secondi). 

Nelle condizioni di alcuni anni fa, anche con avvistamento a soli Gooo 
metri si poteva sempre contare su 15 salve. 

Attualmente solo se l'avvistamento è fatto a 12.000 metri il numero 
delle salve è soddisfacente, Se l'avvistamento è fatto a 10.000 metri per le 
quote a velocità più alte le salve possibili sono già scarse 

Per avvistamenti a 8000 metri con aerei moderni il tiro è già insufficiente; 
ovviamente per distanze inferiori è del tutto inutile. 

È inoltre da rilevare che dato il modo necessariamente approssimato 
con cui sono stati calcolati i dati di tiro, anche se si tratta di semplice sbar- 
ramento i primi colpi scoppieranno ben lungi dal bersaglio. 
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Se si vuol correggere il tiro occorre mettere a calcolo almeno quattro 
secondi perchè il direttore del tiro perecpisca quale correzione deve dare е 
questa giunga ai pezzi e aggiungendo a questa la durata della traiettoria 
(supponiamo otto secondi essendosi l'aerco avvicinato) si ha il “tempo , 
al quale corrisponde un tiro corretto. 

Sui grafici sono anche riportate (curve a punti є linea, quotate con 
la corrispondente distanza di avvistamento e lettera **b,,) le posizioni dell'aereo 
all'inizio del tiro corretto. 

Anche in questo caso se tale posizione corrisponde a una distanza supe- 
riore al raggio di azione del cannone, occorre adottare questo secondo valore. 

Nelle tabelle è invece indicato con la lettera “С. la durata del fuoco 
corretto “C’,, nel caso si verifichi la ipotesi suesposta. 

Come si vede il periodo di tiro corretto si riduce a un piccolissimo 
numero di secondi: un aumento nella distanza di avvistamento oltre un certo 
limite senza corrispondente aumento di gettata non aumenta il periodo di 
tito corretto: ma dando maggior tempo a preparare il tiro potrebbe far sì 

che il tiro fosse corretto о quasi sino dall'apertura 

Per quanto si riferisce al numero delle salve, si scende evidentemente a 
uno o due salve nella massima parte dei casi. 


Scopo del presente esame è solo quello di fornire gli elementi onde 
esattamente impostare il problema della difesa contraerei, partendo cioè dai 
dati айнай, non quello di risolvere tale problema, 

Ma dall'esame fatto risulta evidente che i provvedimenti da prendere 
dovrebbero vertere principalmente sui seguenti punti: 

1) Aumentare la distanza di avvistamento, in modo da poter certamente 
aprire il fuoco al limite di efficacia dei pezzi, 

2) Ridurre il tempo che intercorre fra avvistamento е ілі 

3) Aumentare il raggio di efficacia delle armi, 

4) Aumentare il volume di fuoco. 

5) Cercare che il tiro sia sino dalle prime salve П più esatto possibile. 

Giò non sarà facile ottenere poichè alcuni desiderata sono anche in con- 
trasto fra loro, ma questa è la via che è necessaria seguire per una efficace 
difesa contro gli aerei di oggi. 


io del fuoco, 


0900 = 2380 


TABELLA I 

DISTANZA ORIZ LANCIO IN EUNZIONE DELLA QUOTA 
= / нт - 

goo | 1130 1800 | 2090 
EET - 2030 3010 | 
| adi 
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TABELLA II 


DISTANZA SUL SITO AL LANCIO IN FUNZIONE DELLA QUOTA E VELOCITÀ AEREO 


>< so ю | за 
Т 

2000 2240 ajo | зме 3000 

3000 3200 збо | ом» 4020 

4000 == азоо | 4730 5000 

эхо - 5500 5700 6000 

6000 = 6500 6700 | 6950 
TABELLA Ш 

CANNONE CALIBRO 90/105 


INFLUENZA SULLA PROBABILITÀ DEL TIRO DELLA QUOTA E VELOCITÀ AEREO 


ee so so "m m 
| жо | 100 88 79 | т 
| 3000 65 59 55 | 49 

4000 46 42 39 37 
| зо = 32 | 30 28 
| 6000 24 22 


INFLUENZA SULLA 


- | з 


MITRAGLIKRA CALIBRO 35/45 
PROBABILITÀ DEL TIRO DELLA QUOTA È VELOCITÀ AEREO 


TABELLA IV 


FT 2221 xe 8 | 
| 579] 75500 зи. 
| | 
ШЕ 72 59 | 54 
3000 42 37 53 
| 4000 26 4 20 
5000 E = | = == 
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2000 


3000 


4000 


5900 


6000 


TABELLA У 

| | | | 

8 12030 12300 | 11000 new | 

T 258 | 154 | xe | 9; | 

ea 228 124 go | o | 

ў © 26 | а | %8 | 55 | 

Da Ж 177 | 104 | та бо | 

Ел 165 | 92 67 | 48 | 

ЖА | | | 

5 12550 | изо | 11440 | 10,90 

| 45 251 | 48 | па | өз | 
1 p | зи 118 84 | 62 

© | аю 106 za 1 so | 

ЕЕ 165 97 ю | 57 | 

| е 156 35 о з | 

Ga 8 59 11390 10900 | оно | 
T - m 109 8) 

p. R = из та | ве | 
с 100 б | 45 
|р 2 89 б | a 

pou - т 55 | зе | 

Џ | 

Г в — | 10870 10340 | 9500 
| T | — | ав 13 | 82 

| в = 106 ES | з | 
кв | 94 Вт яв 

! р = si | a | 

Б "BP ба 47 3 | 

! | | 

ba | 10270 opo | viso | 

| т — 128 97 % | 

| в 98 67 46 | 
E 56 ES 86 55 | з 
pog - ба st | 37 

е - 57 E 25 | 


тв 
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TABELLA VI 


E Il A "EM з 
^ | 
| 8 10860 10300 9930 9560 
T 217 129 99 So 
aus E 187 99 69 50 
с 175 87 57 38 
¥ 177 =” oW а - 
| g 165 — — - 
| 
8 19520 9850 9470 5960. 
T 210 123 9% 5 
в s 2 
Ба 180 93 64 45 
© 168 за 52 зз 
Ж 168 — ся == 
c 156 = ES ER 
8 - 9270 S780 8290 
Т - пб 88 то 
4000 Е | оо s 58 4p 
с == 7 46 as 
е - = - © 
Ф | ээ - - m 
| в - 8680 8150 7610 
| T — | 108 81 63 
е - а 1 
эке F 7 5 33 
с - 66 30 за 
F - - - » 
е - - - - 
= | = 8020 7450 6880 
T | - 100 т 57 
T Е - | 39 4+ 27 
с E 58 2 15 
p = 69 — == 
е 5 | = = 
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TABELLA ҮП 


x М в | w - im 
| | | 
8 8560 8300 7930 7500 
T иу 104 79 63 
2000 
ғ 147 74 49 33 
с 135 62 з І E 
в 8420 7750 7310 6860 
т 108 97 73 5 
3000 
F 138 67 43 E 
& 126 55 з 15 
р 8 7870 7120 6630 6140 
% 157 85 66 5 
4000 
F 127 59 35 а 
с ns 47 24 9 
7359 базе 5900 5300 
T 1 ю | 
| 3000 ; 45 59 45 
| г из 50 29 15 
| с 103 38 7 3 
| | 
5 6500 | 560 | 5050 4450 
T 
6000 > ge so 37 
E gn 88 % > | га 
& | зз = | 8 ж 


ло A 
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TABELLA VIII 


| E 
ю | м нө E 
| 
| 
5 6810 6250 5880 5510 
136 78 59 46 
2000 
в | w 48 29 16 
с 94 36 17 4 
8 6270 5600 5160 4710 
125 79 52 39 
3000 
в 95 40 22 9 
E 83 28 10 = 
| 
8 = 4870 4380 3890 
= бі 4+ 32 
4000 
F = Ё m z 
c = 19 2 - 
в = 4030 3500 ойх 
| $ = a5 
| ж 35 5 
| F == 20 5 = 
| У = 
kd = 8 - 
| 5 - 2020 2350 1780 
| — › 2: 1 
| вш че» ||| 36 3 5 
© UE 28 6 3 z: 
| € = ын 55” с 
ї 
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TABELLA IX 


Х = 6.000 
NI — 
ны so so t00 inm 
N ш 
“| 
5 4620 4060 3600 3310 
T 92 з 37 as 
2000 
Е 6 E 3 = 
c 50 9 = - 
f дото | 3400 2960 2510 
à E 30 n 
3000 
F з 12 = = 
Е 39 ЭР = = 
| 
5 — 2440 1950 1460 
T - о 9 
4000 3 9 ч 
F = = = кы 
| | 
с == a = = 
5 — 1100 579 = 
T CA es 
5000 Ч Ч 
r - 5 = ё3 
c - = = 
5 | x = 25 
T = == = — 
bowo 
г - - E = 
e = - = = 
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FRANCIA 


La guerra serea nel 19...? 


Riportiamo dalla Rivista l'Aéropàile — numero speciale del поўсшіле 
1936 dedicato a ‘Le potentiel aérien mondial,, — un articolo che si riferisce 
alla parte strategica e tattica di uno studio del ten. col. Bellenger su una futura 
guerra aerea, che l'A. immagina iniziata con un attacco improvviso della Francia 
da parte di una potenza straniera, Ecco il racconto dell'A. 


PARIGI BOMBARDATA — BATTAGLIA AEREA — L'UNIONE NAZIONALE 


È trascorsa una prima giornata di guerra, che non sarà dimenticata da 
quanti l'hanno vissuta a Parigi. È ancora troppo presto per precisarne і risul- 
tati, ma si può affermare che malgrado la subitaneità e violenza dell'attacco, 
la barbarie dei mezzi impiegati, la Francia e Parigi, ferite ed insanguinate, 
sono in piedi, fronte al nemico, risolute a lottare ed a vincere, come sempre. 

Parigi si era coricata tardi, eccitata dalle notizie del Parlamento, diffuse 
dalla radio; la quiete notturna era disturbata dalla partenza dei previdenti 
che abbandonayano la città in auto od inviavano al sicuro in provincia le donne 
edi bambini. Le stazioni, sin dalle 6 del mattino, eran prese d'assalto e gli operai 
кіші coi treni vicinali raggiungevano con difficoltà la metropolitana attraverso 
la folla. L'allarme a tutte le truppe portava a taluni movimenti; uomini isolati 
raggiungevano i corpi; unità dislocate rientravano alle guarnigioni, altre parti- 
vano per rinforzare le truppe di copertura, perla guardia alle ferrovie, ponti, есе. 

Tuttavia non essendo stato diramato l'ordine di mobilitazione, la guerra, per 
molti, rimaneva problematica e ne venivano vivamente discusse le probabilità 
negli esercizi pubblici affollati dai clienti mattutini. I giornali andavano a ruba. 

Alle 6,45 risuona la prima sirena, tosto seguita dalle altre. Un torrente 
d'auto, sotto un cielo grigio e nebbioso che lascia però visibile la cima della torre 
ВИЕ, fugge verso ovest. L'A. si dirige per informazioni al Ministero dell'Aria, 
dove conta molti ex-camerati del vecchio fronte e trova, giungendovi alle sette, 
numerosi ufficiali che accorrono a rinforzare il servizio permanente organizzato 
sin dalla vigilia. Vien ricevuto con aleuni colteghi dal ten. col. Souman, capo del 
servizio informazioni, in luogo del generale Kampfe, capo dello 8. M., occupato. 

— Si, l'intera frontiera è stata violata fra le 6,35 є le 6,40, dalla Mosa а 
nord di Thionville sino а Huningue. La neutralità degli Stati vicini, Ве 
Svizzera, ed anche Lussemburgo, pare rispettata. 

Combattimenti sono in corso dappertutto. Ecco і radiogrammi ricevuti ecl. 
sificati dopo esser stati riportati sulla carta del gen. Kampfe; potete consultarli. 
Come siete stati informati, Colonnello? 

— Alcuni apparecchi commerciali giunti ierscra tardi hanno annunciato 
concentramenti anormali sugli aeroporti prossimi alla frontiera. Abbiamo fatto 
eseguire stanotte voli da Parigi e Bruxelles a Praga e Varsavia; il Governo 
cecoslovacco ha fatto altrettanto da Praga a Varsavia, Kopenhagen, l'Aia e 
Strasburgo, con risultati concordanti. Si sono spedite armi e munizioni a tutte 
le squadriglie attualmente fuori sede, prescritte le misure previste, e speci 
mente l'evacuazione delle aviorimesse di pace; sono stati occupati i posti della 
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difesa controaerea e di segnalazione, Apparecchi muniti di radio і сці messaggi 
possono esser ricevuti sia al Ministero che alle basi dell'Est, mantengono la 
sorveglianza al disopra delle nubi. 

Due strati di nubi: l'uno, fra 2000 e 3000 metri, spostantesi alla velocità 
di circa до chilometri all'ora verso est, giungeva al Reno verso le б, coprendo 
la parte orientale della Francia, dalla scogliera della Champagne; i'altro, tra 500 
€ tooo metri si spostava a зо chilometri verso est-nord-est, giungendo alla Mosa 
e stendendosi all'ovest sino а Parigi, prolungato verso ovest da nubi discontinue. 

Sino alle 6,35 non v'era nulla da segnalare. Alle 6,35, Й primo avviso “ Da 
Forbach, 50 apparecchi di tipo commerciald’vario, quota 3500, da ХЕ,,. Ма 
subito tutti gli operatori radio dovevano porsi in ascolto per ricevere i messaggi 
che giungevano su tutte le lunghezze d'onda. Riassumendo, una massa compatta 
di apparecchi ha sorvolato la frontiera fra la Mosella e la Bitche, volando verso 
sud-ovest; uno scaglione inferiore, a circa 3500 metri di apparecchi com- 
merciali equipaggiati come bombardieri, uno scaglione di caccia verso i 
5000 metri ed un forte scaglione di bombardieri militari fra 6000 e 7000 metri, 
un secondo scaglione caccia ad 8000 metri. Tre altri gruppi con disposizione 
analoga sono stati segnalati nella bassa Alsazia, verso Haguenau e Bitschwiller, 
verso Neuf-Brisach e Colmar, verso Mulhouse. 

Verso Strasburgo la situazione è assai confusa. Truppe provenienti dalla 
città si sono riunite presso il porto, attaccando i presidi dei ponti. I posti resi- 
stono. Proiettili provenienti dalla riva destra cadono in prossimità delle caserme. 

In questo momento il gen. Kampfe apre la porta ed invita i visitatori ad 
entrare nel suo ufficio, dicendo che il Ministro è d'accordo con lui perchè nulla 
sia nascosto. Una immensa carta murale rappresentava una zona tra il meri- 
diano Caen-Angers-Niort е quello di Magdeburgo-Monaco all'est, dalle bocche 
del Reno, al nord di Lione al sud. La zona di frontiera era segnata con frecce 
bleu, di cui gli ufficiali che recavano i messaggi prolungavano i tratti verso ovest, 
0 sud, di tanto in tanto. 

Un segno colorato, contrassegnato colle ore 7, traversava le frecce bleu, 
parallelamente al confine. Delle croci rosse sbarravano alcuni punti. “бі riporta 
in bleu l'avanzata degli apparecchi nemici per ciascun messaggio in arrivo, Le 
стосі rosse indicano i punti bombardati; le basi alljEst non sono state rispar- 
miate,,. In questo momento gli aggressori sono in vantaggio. Le loro 
forze sono riunite mentre le nostre non lo sono. Tutto ciò che si può fare è di 
abbattere quanti più nemici possibile, ritirandosi. 

— Quanti sono, generale? 

— È difficile valutarli; ша si possono calcolare сиса 3000 apparecchi, 
di cui un terzo da caccia e due terzi da bombardamento, Pel momento, portando 
in linea tutto Й possibile, поп si arriva neanche ad uno contro quattro. 

A domanda se crede che possono arrivare a Parigi, il generale risponde: 

— Certamente. Il tempo è loro favorevole benchè il vento d'ovest, che 
pare forte alle alte quote, пе diminuisca la velocità. Ma le nuvole li nascondono 
e la difesa с.а, non può nulla contro di Того. Quindi verso le 8 od alle 8,15 al 
più tardi, saranno a Parigi. Perciò è stato dato l'altarme, non appena conosciuto 
l'importanza dell'attacco. 


— Le nostre squadriglie non li fermeranno? 
— Lo temo, risponde il generale, Ho ordinato a tutte le nostre forze di 
tentare soprattutto la distruzione dei grossi apparecchi da bombardamento. 
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в Direzione общите 5 

u Е с 

+ JL TRAFIEOGIO VERTICALE INDICA NUMI A NASSA QUOTA; IL TRATIEGGIO ORIZZONTALE INDICA NUR 

t AD ALTA QUOTA. LE FRECCIE INDICANO LA ROTTA SEGUITA DALL'ATTACCANTE 

ё Alcuni sono stati abbattuti; disgraziatamente i bombardieri nazionali sono più 


lenti dei loro; tentano di sbarrare la strada, ma solo i caccia possono seguirli 
е questi hanno un compito ben difficile. D'altronde la radio segnala che lo sca- 
i glione inferiore dei bombardieri nemici ha picchiato nella nebbia non appena 
i è stato attaccato. Lo scaglione superiore farà senza dubbio lo stesso зе attac- 
cato seriamente, Quei piloti sono allenati al volo cieco; sono usciti dalle nubi 
esattamente sulle basi o le stazioni da bombardare. In quel momento, la caccia 


i e la difesa controacrea sono entrate in azione, ma già le bombe arrivavano a 
á destinazione, 
Е Interrompendosi, il generale chiede ad uno dei suoi aiutanti se ha fatto 


й conoscere quale sia la tattica usata dall'avversarío e se ha dato le istruzioni 
atutti i gruppi, Avuta risposta affermativa, aggiunge che ha ordinato di man- 
tenere elementi di sorveglianza sia al disopra che al disotto delle nubi. Inoltre 

4 vengono piazzate tutte le reti di sbarramento a disposizione, fra le nubi, al 
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disopra degli obiettivi da proteggere, e рій si segnalano due velivoli abbattuti 
con tal mezzo a Metz, dove il battaglione aerostieri ha agito di propria 
iniziativa. 

Nuovi messaggi giungevano continuamente. Sulla carta murale una delle 
freecie bleu lungo il confine belga giungeva quasi ad Anversa. Altre, più a 
sud, oltrepassavano Reims ed il campo di Châlons, dove apparivano le croci 
rosse. Un'altra linea bleu, lasciando delle croci rosse dietro a sè, sorpassava 
Vitry, ed altre ancora, oltre Chaumont, si avvicinavano a Digione e Bourg 
dans l'Ain. Non mirano solo a Parigi, nota il generale; pare che si vogliano 
mostrare un po' dappertutto, ma se si inoltrano troppo ciò potrà costar loro 
caro. Ed ordina di segnalare alla Piazza che l'avanzata nemica oltrepassa Reims 
e Vitry, e che è opportuno rinnovare l'allarme. Riprende l'attesa, mentre le 
freccie si allungano nuovamente. Al Ministro, che temeva per le riserve del 
materiale aeronautico, il generale risponde, per telefono: "" Tutte le squadriglie 
sono fuori; i piloti della riserva sono utilizzati man mano che arrivano; ma è 
impossibile vuotare in un'ora tutte le aviorimesse ed i magazzini... Sarebbe 
preferibile, s'intende, collocare tutto sottoterra, ma і ricoveri non esistevano 
е non si possono improvvisare, . 

Alle 8, le squadriglie della Lorena rientravano alle basi dopo aver incalzato 
il nemico sino ai dirupi della Champagne; le squadriglie di Reims che davano 
loro il cambio segnalavano come le formazioni nemiche fossero giunte sull'Oise 
a valle di Creil; sulla Marna verso Meaux, sulla Senna verso Moret e Fontaine- 
bleau. I bombardieri aggressori continuavano a volare nella nebbia, limitandosi 
a brevi apparizioni al disotto, senza dubbio per orientarsi, e lanciando bombe 


sopra stazioni importanti. Ma poichè lo strato di nubi diventav: 


ica 


iatori ne profittarono per attaccare più sovente il nemico. 
Parimenti alle 5 i gruppi di Chartres e Villacoublay si piazzavano fra Parigi 
e la confluenza dell'Oise, profittando di una schiarita per sorvegliare l'avvici- 
namento del nemico; il gruppo di Ftampes faceva lo stesso verso Melun- 
beil, Quello del Bourget tentava di scoprire gli apparecchi segnalati sulla Marna 
Infine il reggimento di Tours era passato su Rambouillet e la difesa controaerea 
avvertiva che la discontinuità delle nuvole permetteva ora di tirare utilmente 
a più di 500 metri di altezza. 
Alle 8,6 i primi colpi di cannone venivano tirati simultaneamente verso 
il Bourget e verso Bobigny, indi si iniziava il cannoneggiamento al sud-est 
ed all'ovest di Parigi, seguito da violente esplosioni. Alle 8,10 una linea d'appa- 
recchi di grande portata e volanti a bassa quota usciva dalle nubi sui boschi 
di Sèvres e di Saint-Cloud, dirette verso il centro di Parigi, colla sinistra in 
linea retta verso il Ministero dell'Aria, a meno di too metri dal suolo, Si udi una 
formidabile esplosione, seguita da una seconda che пе coperse П rumore spa- 
ventevole. Blocchi di cemento e muratura volavano, mentre porte e finestre 
erano strappate dai cardini, e carte e pratiche si spargevano al suolo. П Mini- 
stero, com'è noto era costruito secondo un T, col lato di sommità rivolto verso 
il campo di Issy-les-Moulineaux ed il piede del T verso il Boulevard Victor. 
Il Gabinetto del Ministro si trovava verso l'unione del piede e della barra di 
testa, e quello del Capo di 5. M. sulla fronte del Boulevard, Due grosse bombe 
(500 0 tono chilogrammi) lanciate orizzontalmente avevano sfondato la fac- 
iata, dalla parte del terreno di [ssy, rovesciando muri e divisioni interne, 
stodlando i pavimenti, ecc. L'A. ed i colleghi, accorrendo dietro il sottocapo 
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[conrnorrensiva Т 


rifornodegli assalitori 


(В encontre à "À 
Bourges NI 


LR FREGCIE PIENE INDICANO LA ROTTA DELL'ATTACCANTE: LE PREECE A ават, 


TA ROTTA SEGUITA DALLA MIFE 
418. M. зі trovano davanti una voragine in cui le macerie giungono sino all'al- 
tezza del secondo piano (il gabinetto del Ministro era a1 sesto). Ne escono grida 
e gemiti. Il Ministro è là sotto, con ufficiali e piantoni! 

Sarebbe stato necessario attrezzare, sin dal tempo di pace, vasti locali sot- 
tertanei, antiche cave, le catacombe di Parigi, disponendovi tutto il necessario 
pel funzionamento dei Ministeri іп tempo di guerra. Non lo si è fatto ed ecco 
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che un Ministero importante della difesa nazionale è distrutto, metà del suo 
personale scomparso. Il capo di S. M. ha riferito al Presidente della Repubblica 
e del Consiglio. Altri Ministeri sono stati colpiti, a quanto pare, fra cui quello 
della guerra, ma questi, sparsi fra le altre costruzioni, appaiono ai bombardieri 
tedeschi сота bersagli orizzontali, molto meno vulnerabili per apparecchi volanti 
a bassa quota, ‘alta facciata verticaie del Ministero dell'Aria, dominante 
il terreno di Issy. Infatti sono stati colpiti soprattutto nelle parti superiori, 
da bombe di 20 chilogrammi lanciate in serie. Altre bombe sono cadute nei giar- 
dini dell'Elisco, ma senza gravi danni. 

Da ogni parte dell'orizzonte si innalzano colonne di fumo nero tra cui guiz- 
zano le fiamme: è cessato il tuono del cannone, come pure il rumore delle esplo- 
sioni, П nemico fugge per la vallata della Marna, inseguito, come riferisce il 
capo di 5. М., dal reggimento caccia di Tours — equipaggiato completamente 
con cannoni — giunto durante l'azione. Si segnala dal Campo di Marte un 
apparecchio nemico abbattuto ed impigliato nelle antenne radio della Torre. 

L'A. vi si reca in auto e passa dinnanzi alle officine Citroen, crollate е 
incendiate, per strade ingombre di macerie. Al Campo di Marte, nell'apparecchio 
caduto vi sono il pilota ed il comandante uccisi, due feriti ed un mitragliere 
indenne, sorvegliati da un picchetto di soldati. Vengono ritirate le carte di bordo 
е portate al Ministero dell'Aria. Si tratta dell'ordine d’assieme dell'attacco: 
tre divisioni aeree hanno attaccato Parigi, altre tre, rispettivamente il Nord, 
la bassa Senna е la regione di Avord, Bourges, Chateauroux, Tours, Romoran- 
tin dove vi sono istallazioni aeronautiche. L'indicazione più preziosa è quella 
della linea Saint-Etienne-Mácon sulla quale, al ritorno, si devono riunire tre 
divisioni aeree inviate su Bordeaux, Tolosa e Marsiglia, 

П gen. Kampfe ordina per radio a tutte le formazioni aeree di non 
inseguire al di là det confine є riportarsi sull'itinerario di ritorno di queste 
trè divisioni per sbarrar loro la strada. Si profila una battaglia nella regione 
Digione-Besangon-Belfort, tra le 11 e mezzogiorno. 

Affiuiscono le notizie sui risultati del bombardamento. Tutte le grandi 
stazioni ferroviarie sono state più o meno colpite, con numerose vittime fra i 
viaggiatori che vi si erano ammassati per fuggire, ma il servizio dei treni è 
possibile, benchè ridotto. Massacri vi sono stati a Boulogne e Saint-Pierre de 
Montronge, dove si sono verificati ingorghi delle auto che fuggivano da Parig 
Più gravi sono ції incendi nei vecchi quartieri, colle case in legno, addossate le 
une alle altre nelle strade strette, che sono state irrorate di proiettili incendiari 
ed esplosivi; le vittime si contano a migliaia. Nel suburbio vi sono pure numerose 
distruzioni; il nemico si è accanito contro gli stabilimenti che lavorano per 
la difesa nazionale noti e segnalati in precedenza (Lioré-Olivier, Hotchkiss, 
Renault, ccc.) ; le officine del gas di Clichy e Saint-Denis hanno perduto la 
metà dei gasometri, lacerati da proiettili esplosivi, senza, per fortuna, accen- 
sione del gas. Invece si è incendiata l'officina del gas di Aubervilliers, distur- 
bando il servizio ferroviario. П bilancio delle perdite поп è ancora possibile, ma 
si tratta certamente di miliardi di valore materiale e di migliaia di vite umane. 

Da parte nemica, hanno partecipato all'attacco di Parigi e dintorni oltre 
300 apparecchi da bombardamento e 200 da caccia. Gli effettivi francesi, 
sibitmente inferiori all'inizio, sono stati man mano rinforzati dall'entrata 
delle unità della regione parigina, per risultare, dopo l'arrivo dei reggimenti di 
"Tours e di Chartres, sensibilmente uguali a quelli avversari. Le perdite sono state 
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minime per gli aggressori sinchè nascosti dalle nubi. In seguito l'artiglieria 
contraerea, i bombardieri e gli apparecchi-cannone li hanno sensibilmente 
provati; disgraziatamente uno strato continuo di nubi ha protetto la loro 
ritirata a partire da Meaux 

Segue il racconto dell'attacco della Senna inferiore, come risulta dal 
Journal de Ronen del 27 gennaio. 


LA GUERRA DEL PETROLIO. L'ATTACCO DI ROUEN E LE HAVRE 


Rouen, Le Havre e la regione della Senna inferiore hanno pagato cara- 
mente, nella giornata di ieri, l'onore di approvvigionare la Francia per i tre 
quinti del suo fabbisogno in prodotti petroliferi, Interi quartieri sono attual- 
mentein cencre nella metropoli normanna e non si conosce ancora il numero delle 
vittime. È da augurarsi che la lezione non sia perduta ed il Governo prenda 
efficaci misure di protezione per l'avvenire. 

L'allarme era stato dato alle ore 6,50 ma pareva che l'attacco fosse diretto 
verso Parigi e non vi fosse molto da temere. Alle ore 8,10, contemporanea- 
mente all'azione su Parigi, si delineava la minaccia, essendo annunciata una 
divisione, che, staccatasi dal grosso, si dirigeva ad occidente, per Compiègne 
е Beauvais, Poco dopo avveniva un primo scontro verso Bosc-le-Hard fra 
questa divisione e la squadriglia di multiposti partita da Rouen, rinforzata da 
due apparecchi di Dieppe che i piloti di riserva avevano munito di mitraglia- 
trici da fanteria. Furono abbattuti un apparecchio nemico e due francesi, Il 
testo degli apparecchi francesi non potendo seguire gli avversari per la loro 
maguiore velocità, obliquava verso la Senna dove, a giudizio del comandante 
avrebbero dovuto ribattere, come infatti avvenne, Alle ore 8,45 gli idrovolanti 
di Le Havre, rinforzati da apparecchi civili armati avvistarono gli aggressori 
fra le nubi che descrivevano un vasto arco di cerchio a 25 chilometri al largo di 
La Hève, e manovrarono per interporsi fra essi ed il porto, pur segnalando 
per radio la situazione alla difesa coutroaerea. 

Alle ore 8,50 le batterie di La Hève e le torpediniere della difesa mobile 
di guardia dietro il molo avvistavano simultaneamente una trentina di bombar- 
dieri al disotto ed in vicinanza delle nubi, a circa 5 chilometri dal porto, verso 
cui si dirigevano in linea retta. In questo momento furono sparati i primi colpi; 
i bombardieri sparirono tra іе nubi ed un minuto dopo una pioggia di bombe 
cadeva sulla città e sul porto. È difficile seguire l'ordine dei fatti, susscguitisi 
rapidamente a partire da questo istante. Pare che vari gruppi nemici operassero 
su punti differenti, onde dividere il fuoco di difesa e sfuggirvi più facilmente. 
Tre gruppi di 12 a 15 apparecchi apparvero sulle varie sezioni del porto e dei 
moti, lanciando grosse bombe esplosive che demolirono i serbatoi di petrolio 
danneggiando varie istallazioni, depositi, navi e la stazione, seguiti a brevis- 

а distanza da altri gruppi che lanciarono una pioggia di bombe incendiarie 
provocando l'incendio del petrolio sparso dai serbatoi sventrati e l'esplosione 
di quelli rimasti in piedi. Le torpediniere di guardia riuscirono ad abbattere 
due apparecchi, ed un altro fu colpito da un proiettile della batteria della Héye, 

I 25 idrovolanti francesi non erano rimasti inattivi, avendo ingaggiato 
battaglia con un gruppo nemico di forza circa uguale rimasto al disopra delle 
nubi, abbattendone quattro, caduti nella rada, con la perdita di cinque appa- 
recchi di cui uno civile armato, il cui pilota si è salvato col paracadute. Così 
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pure l'equipaggio di un idrovolante caduto nell'estuario è stato salvato da una 
torpediniera. L'azione non è durata più di tre minuti dalla prima apparizione 
dei bombardieri al largo. Questi però, volando al disotto delie nubi verso le 
raffinerie di Gondreville sono stati presi di mira dal personale degli Stabilimenti 
Schneider che con dei pezzi attualmente in prova ne ha abbattuti due. Le raf- 
nerie, sprovviste di difesa, sono state colpite da varie bombe ed incendiate, come 
all'Hàvre, dalla bombe incendiarie degli apparecchi della seconda serie: metà 
dei serbatoi ha potuto esser salvata. Altre raffinerie e depositi di petrolio sono 
state attaccate e difese, senza efficacia, dai gendarmi e doganieri che dispone- 
vano solo delle loro armi regolamentari. Ma si è iniziato un nuovo combatti- 
mento іта gli assalitori e la squadriglia di multiposti che attratta dalla colonna 
di fumo di Le Havre ed intuendo l'obiettivo degli avversari, La Milleraye, 
verme a barrar loro la strada. Ma conoscendo la sua inferiorità di numero e di 
velocità, il comandante risolse di principiare il combattimento alla distanza 
relativa all'estrema gettata utile dei suoi cannoni e manovrare subito in riti- 
rata onde prolungare il contatto, La manovra ebbe pieno successo е vennero, 
coi cannoni poppleri, abbattuti otto apparecchi nemici; in seguito i dodici 
velivoli francesi si trovarono circondati dai nemici e ne abbatterono ancora 
tre, perdendone però quattro. I rimanenti otto, distanziati, cessarono il tiro, 
dirigendosi su Rouen per raggiungere se possibile i nemici che obliquavano 
verso sud. In tal modo il bombardamento di Port-Jéròme, ha avuto per l'av- 
versario risultati meno considerevoli di quelli temuti. Da notizie finora perve- 
nute risulta che sono stati salvati due terzi degli approvvizionamenti e quindi 
lo stabilimento potrà riprendere entro 48 ore il suo funzionamento, coll'so % 
della produzione normale. 

Compiuto il bombardamento di la Milleraye, riuscito in pieno, i nemici si 
diressero verso gti stabilimenti di Petit-Couronné, per giungervi prima di cadere 
sotto il fuoco della difesa fissa che supponevano istallata sulle alture dominanti 
la riva destra della Senna, Ma erano state montate batterie contraerce ed anti- 
carro sulle rive, batterie che colpirono 3 apparecchi nemici, Inoltre incrociavano 
sulla zona 9 apparecchi civili armati ed accorrevano i multiposti. Cinque degli 
apparecchi civili, impari alla lotta, caddero; i nemici, passando  rasente alle 


ciminiere lanciarono circa zo tonnellate di bombe, squarciando 8 serbatoi 
petrolio che venne come il solito incendiato dalla seconda ondata di apparec- 
chi, di cui uno venne colpito dal tiro controaereo. 

Gli aggressori continuarono la rotta verso il porto del petrolio e la città 
ed è dificile anche qui seguire gli eventi che si susseguirono rapidamente; i 
serbatoi di Petit-Quevilly ravvicinati, secondo i metodi di costruzione di tren- 
tanni addietro saltarono e si incendiarono e le fiamme si propagarono alla città. 
L'azione non durò più di tre minuti, poichè tale fu l'intervallo di tempo tra 
il primo e l'ultimo colpo sparato dalle batterie verso sud e verso nord-ovest 
Г quartieri di Rouen erano in fiamme, con la distruzione di molte vite umane е 
di numerose opere d'arte, 

Le perdite di apparecchi sono state, per quest'incursione contro i depositi 
di petrolio, di 15 apparecchi francesi, di eni 7 inilitari ed $ civili armati, e di 
33 nemici, tutti militari, sui r20 circa che presero parte all’azione, senza 
contare quelli colpiti che hanno potuto nondimeno ritornare alle basi. 
Е Ше ricavarne uma conclusione; molto è stato fatto dalla difesa con- 
troaerca, Si deve però constatare l insufficiente velocità degli apparecchi 
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francesi e la grande superiorità del cannone sulla mitragliatrice. La massima 
parte delle perdite francesi è stata sostenuta dagli apparecchi civili armati 
di sole mitragliatrici. Invece, la gettata utile del nuovo cannone ha permesso al 
Comandante della squadriglia un'abile manovra che ha imposto all'avversario 
perdite doppie delle proprie. È quindi da angurare che vengano sollecitamente 
provveduti numerosi apparecchi rapidi e bene armati 

Si segnala all'ultimo momento la caduta di alcuni degli apparecchi nemici 
che hanno eseguito l'attacco, e l'abbattimento di altri di essi per parte delle 
squadriglie di Reims. 


IL DISASTRO DELLE SPEDIZIONI NEMICHE VERSO IL SUD 
(BORDEAUX, TOLOSA, MARSIGLIA) 


В opportuno, prima di descrivere l'insuccesso catastrofico delle spedizioni di 
bombardamento nemiche contro le grandi città del Sud, ricordare la situazione 
meteorologica del 28 gennaio, che ha avuto una parte decisiva negli avvenimenti. 

Le condizioni generali del nord-ovest europeo risultano da una serie di 
depressioni che muovono da occidente ad oriente, rimontando leggermente 
a nord, mentre il Mediterraneo è sottoposto ad un regime speciale, dato il mas- 
siccio-iberico che ne sbarra l'accesso e le Alpi che isolano sino alla quota di 
4900 metri le regioni Nord е Sud, dal Reno al Danubio. Ciascuna depressione 
è accompagnata da sistemi di nubi che ne seguono la propagazione con strati 
spesso scalati e distribuiti in larghezza, della profondità normale di qualche 
centinaio di chilometri 

La Francia, che si trova a sud-ovest della Germania, è raggiunta prima di 
questa dalle depressioni e dalle nubi e può prevedere con precedenza il tempo 
probabile, mentre la Germania deve fondarsi sui presagi dei vicini ed in gran 
parte della Francia. Se questa ha l'inconveniente di una nebbia più frequente, 
ha però il vantaggio, contro cui nulla può la Germania, di poterla privare di 
notizie. Il кеп, Kampfe aveva riconosciuto la grande importanza di questo 
vantaggio ed ha saputo usufruirne a fondo il 26 gennaio. Dalla mezzanotte in 
poi i posti meteorologici, per suo ordine, non trasmisero in linguaggio chiaro 
che le informazioni che non si potevano nascondere, mentre le basi aeree rice- 
vevano i messaggi cifrati. П 26 gennaio, allorchè gli aggressori, verso le sei є 
mezzo, muovevano all'attacco, un'immensa massa di nubi, alla quota tra 2000 
© 3000 metri raggiungeva una linea da Belfast in Irlanda, Liverpoole Norwich in 
Inghilterra, Anversa, la Mosa fra Treviri e Coblenza, la confluenza dell'Aar col 
Reno, sino a Ginevra e le Alpi, con una profondità massima di 300 chilometri 
sulla linca Treviri-Parigi, e minore alle estremità nord-ovest є sud. Dietro 
questa massa ve ne era uma seconda più bassa tra 500 c Зоо metri, più lenta е 
ritardata dai vortici prodotti dalle colline della Bretagna e Normandia, più coms 
patta nelle patti giunte attraverso la Manica e la vallata inferiore della Loira, 
formata sulle pendici occidentali del massiccio centrale a partire dalla curva 
di livello di зоо metri, е raggiungente gli 500 e 1000 metri sulle pendici e nelle 
vallate, con tempo chiaro sui monti dell'Alvernia sino alle creste delle Cevenne. 

I nemici, conoscendo bene la prima massa di nubi, ma con meno precisione 
conda, avevano atteso per l'attacco l'ora in eui mediante il volo cieco, assai 
sviluppato tra loro, avrebbero raggiunto gli obiettivi al riparo delle nubi, nel caso 
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una resistenza troppo forte dei francesi avesse disturbato il volo al disopra delle 
nubi stesse, mentre il volo al disotto era impedito dall'artiglieria contraerea. 

Invece i nemici ignoravano le esperienze francesi sul ‘‘ detective aereo ,, 
derivato dagli apparati radiogoniometrici, che permette ad una squadriglia 
di segnalare la presenza di avversari determinandone la direzione ed anche 
la distanza approssimativa sino a circa roo chilometri. Tre di questi apparati 
erano in prova a Reims, tre altri erano stati inviati a Lione-Bron con perso- 
nale istruito a Reims, per studiare l'eventuale influenza delle montagne su di essi. 
Sono appunto і tre apparati di Reims che permisero di seguire il volo nelle nubi 
delle tre divisioni aeree che attaccarono Parigi ed assalirle nelle discontinuità 
ей all'uscita dagli strati di nubi; come pure di infliggere serie perdite, durante 
il ritorno, agli aggressori della bassa Senna. Gli apparati di Lione permisero 
infine di combattere con successo le divisioni inviate nella Francia meridionale. 

I biposti da caccia ultrarapidi su cui erano montati detti apparati, partiti 
da Lione verso le 7 si erano diretti verso il nord a ventaglio, al disopra dello 
strato superiore di nubi. Constatarono che il limite posteriore di questo seguiva 
all'incirca una linea Saint-Etienne-Mcon-Digione-Chaumont, mentre lo 
strato inferiore non sorpassava i monti dell'Alvernia e del Morvan. Ne risultava 
una zona libera che non richiedeva la loro sorveglianza; in conseguenza uno 
di essi sorvola la regione del Giura rilevando la pista della divisione nemica 
di sinistra lanciata su Lione, vallata del Rodano e Marsiglia e gli altri due 
appoggiavano ad ovest prendendo in filatura le divisioni dirette sn Bordeaux 
e Tolosa. Quest'ultima, per поп farsi scorgere nella schiarita dell'Alvernia, 
appoggiava verso ovest al di là di Montlugon prima di virare al sud. La distanza 
dal Reno a Tolosa era già maggiore dí quella dal Reno a Marsiglia e la devia- 
zione l'allungava ancora, compromettendo la riunione degli assalitori di Tolosa 
e Bordeaux con quelli di Marsiglia. 

Da quanto sopra risulta che la divi 
Rodano potè uscir dalle nubi a Lione e bombardare la città, malgrado l'attiva 
resistenza delle squadriglie della città, raggruppate opportunamente in seguito 
alle segnalazioni ricevute. Ma rientrata subito tra le nubi, questa divisione 
trovò dinnanzi a st, sboccando al disopra di Mirabeau-sur-Durance verso 
Marsiglia, tutte le forze aeree francesi di terra e di mare della regione mediter- 
ranea e dopo un nuovo combattimento e forti perdite, dovette rinunciare a 
passare, per rientrare nelle nubi e tornare al Nord. 

Nel frattempo però la massa di nubi veniva spinta dal vento in quota 
(oltre i 2000 metri) verso lo sperone occidentale delle Alpi e l'azione del sole 
ne diradava lo strato superiore, in modo da lasciar spuntare i picchi dei monti 
Giò rendeva pericolosa la navigazione con volo cieco e gli apparecchi france: 
in agguato nella zona dell'atmosfera libera videro sollevarsi dalle nubi le 
colonne di fumo nero degli apparecchi nemici che si schiaceiavano contro i 
monti. Altri apparecchi che tentarono di sollevarsi furono cannoneggiati 
al loto apparire. I pochi che riuscirono a fuggire filarono verso Chambéry 
e Bellegarde; іп questa zona la schiarita che il mattino era limitata al meridiano 
di Macon giungeva ora sino alla frontiera svizzera e le formazioni da caccia 
chiamate dalla Champagne e dalla Lorena per ordine del generale Kampfe 
sbarravano le vie della Saona e del Giura. Dopo un infruttuoso tentativo per 
passare, П residuo degli aggressori si gettò sopra la pianura svizzera sperando 
passare inosservata, Ma una delle pattuglie di sorveglianza svizzere, іп funzione 
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sin да mattino per la guardia del confine aereo, dopo un'intimazione di atterrare 
timasta senza risultato, in base agli ordini ricevuti, fotografò gli apparecchi 
nemici che sfilavano, colle loro marche caratteristiche, sullo sfondo delle Alpi 
bernesi; erano le 10,45. 

Intanto le divisioni tedesche inviate su Bordeaux e Tolosa avevano anche 
esse raggiunto e bombardato i loro obiettivi, malgrado un aspro combattimento 
colle unità aeree del mezzogiorno. Dopo di che si erano affrettate a riguadagnare 
la protezione delle nuvole basse che circondavano il massiccio centrale. Verso 
le 11,35 erano segnalate nella regione di Montlugon, che ricevette qualche 
bomba. Al di Ја l'orizzonte si schiarì e le divisioni dovettero sostenere una 
accanita battaglia contro i cacciatori accorsi da ogni parte, soecombendo 
finalmente quasi per intero. Solo ro o 12 apparecchi poterono ripassare la 
frontiera lorenese verso Sarrebruck, riparandosi nello strato di nubi inferiore. 

Delle tre divisioni lanciate su Marsiglia, Tolosa e Bordeaux, le più rapide 
e meglio armate, non restavano, verso le ore 13, che circa 30 apparecchi che 
rientravano attraverso la Svizzera, ed i то о 12 che si avventuravano pauro- 
samente verso nord-ovest. 

la violazione del territorio svizzero, documentata dalle fotografie, fu 
oggetto di reclamo da parte del Governo svizzero. Alla risposta tedesca, che 
“una fotografia può essere truccata,, il rappresentante svizzero obbiettà: 
"Та prossima volta si eviterà qualsiasi contestazione abbattendoli ,,. 


La nave portaerei 


Riportiamo dalla Revue de l'Armée de l'Air, n. 87, un articolo dell'ingegnere 
capo C. Rougeron, riferentesi allo studio del ten. di vascello Barjot sulla nave 
portaerei a piattaforma di atterraggio (vedi Rivista Aeronautica n. 1, 1037). 

L'A. dopo un breve commento alle argomentazioni del Barjot 7 si sofferma 
ad esaminare l'aspetto strettamente navale del problema della nave portaerei. 


9 Col quale si dichiara d'accordo in quanto alla parte астса, e spec 
mente sulla necessità di ridurre i cinque tipi attuali di apparecchi imbarcati. 

Mentre il ten. Barjot propone la riduzione a tre tipi, e cioè un monoposto 
da caccia e bombardamento in picchiata, un biposto di sorveglianza е caccia 
ed un triposto di sorveglianza e silurante, l'ing. Rougeron ritiene di spingerla 
oltre. Bolo ostacolo è il siluro, che nella sua forma attuale non può essere 
portato che a bordo di apparecchi molto diversi dai caccia, In altra occasione 
ТА, ha cercato di dimostrare come un tipo di siluro studiato specialmente per 
її velivolo, e che abbia il peso e l'ingombro di una bomba leggera, sia perfetta- 
mente adatto alla distruzione di una nave, protetta o meno. 

Ammesso questo principio, si rende inutile il triposto, Un monoposto 
ed un biposto, poco diversi tra loro, e che potrebbero ridursi ad un solo tipo 
di biposto, іп спі l'osservatore verrebbe sostituito con bombe о siluri leggeri 
per le missioni di attacco delle navi, e lasciato a bordo della nave portaerei 
durante le missioni di caccia monoposto, appaiono sufficienti all'armamento 
della nave stessa, 
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La nave portaerei non è solamente un mezzo di trasporto di velivoli giudi- 
ziosamente scelti, e che deve provvedere a tutti i loro bisogni. Essa è una nave 
da guerra come le altre, sottoposta alle medesime leggi a cui non si deve tra- 
sgredire se non si vuole ridurla ad uno di quei congegni, vanto d'una marina 
in tempo di pace, ma di ruolo molto limitato in tempo di guerra. Il velivolo 
della nave portaerei si sostituisce semplicemente all'elemento di potenza offen- 
siva che è il cannone, La nave subordina più che non ne abbia l'apparenza, 
l'istallazione dell'artiglieria alle nécessità di velocità e protezione; e la nave 
portaerei non sfuggirà a queste soggezioni. 


Il dislocamento della nave portaerei è stato fissato, per la Francia, a 
23,000 tonnellate dagli accordi di Londra del 1936. Come saranno impiegate? 

Alle tre qualità militari essenziali di ogni nave da guerra: artiglieria, prote- 
zione, velocità, la nave portaerei ne aggiunge una quarta che è Іа sua specialità; 
l'armamento offensivo con velivoli, Pare quindi, a prima vista, che questo quarto 
fattore possa moltiplicare i tipi possibili, già numerosi allorchè ci si limitava 
alle combinazioni dei tre fattori classici. Invece le stipulazioni dell'accordo 
di Londra relative all’artiglicria impongono alla scelta limiti molto stretti, 

a) 11 velivolo è un'arma leggera, ingombrante, che può esser portato a 
bordo solo in quantità limitata, dato il tempo della durata dell’atterraggio, 
Una Béarn di 21.000 tonnellate porta зо apparecchi; una Saratoga di 33.000 
ne porta 72. Su una nave di 23.000 tonnellate, 50 apparecchi del tipo più 
conveniente peseranno meno di 150 tonnellate, e meno di 500 se si compren- 
dono il carburante e le riserve e pezzi di ricambio, ossia il 2 % del disloca- 
mento. Questa conclusione suppone, secondo la formula del ten, di vascello 
Barjot, che la nave portaerei non sia un' “officina galleggiante ,,, ma una 
“ nave da battaglia „ armata di apparecchi, La nave di linea che porta una 
artiglieria del peso di sooo tonnellate e che costa 200 milioni ne assicura 
la manutenzione con un'armeria di 30 metri cubi; rinuncia a trasportare un 
tornio per l'alesaggio dei pezzi consumati, una stufa per gli indotti dei motori 
di puntamento... Del pari non è indispensabile attrezzare a bordo di una nave 
portaerei laboratori dove si possa comodamente reintelare una cellula, riparare 
una struttura o far la revisione di un motore, Senza affetto diretto sul dis 
camento, l'armamento con velivoli non è neppure una causa indiretta di appe- 
santimento dello scafo, come talvolta si crede. La grande lunghezza della nave 
portaerei, comune del resto a tutte le navi veloci di uguale tonnellaggio, impone 
um elevato peso dello scafo se gli si vuol dare l'ampiezza abituale delle navi da 
guerra. L'esigenza di un ponte di decollaggio sulle navi portaerei aumenta la 
sezione cava di cui si dispone, per resistere allo sforzo di flessione longitudinale; 
sulle navi a grande dislocamento l'economia di struttura che ne risulta supera 
tutti gli altri supplementi di peso, relativi all'adattamento di uno scafo al tra- 
sporto di apparecchi. Lo scafo di una nave portaerei è nettamente più leggero 
di quello di un incrociatore da battaglia della stessa lunghezza e dislocamento. 

8) Sino all'ultima conferenza di Londra, la nave portaerei poteva essere 
armata con dieci pezzi da 203. L'accordo del 1936 riduce il calibro a 155, 
mantenendo il limite di dicci pezzi. Si deve per lo meno riconoscere a questo 
accordo il vantaggio di semplificare felicemente il compito dei compilatori 
di programmi: nella ripartizione del peso l'artiglieria diviene un fattore assoiuta- 
mente trascurabile, allo stesso titolo dell'armamento con velivoli. 
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La riduzione successiva di calibro che pare essere l'oggetto principale 
delle conferenze di limitazione degli armamenti navali ha finito per assuefare 
le marine ad un materiale di artiglieria senza alcun rapporto col tonnellaggio 
delle navi che lo portano. 

Nel 1919 vi erano in servizio navi, terminate al principio del secolo, che 
portavano cannoni da 305 su scafi di 8000 tonnellate. Oggi la nave di 10.000 
tonnellate è limitata al calibro di 155, e si trova naturale di estendere questa 
limitazione alla portaerei di 23.000 tonnellate. 

Facendo astrazione da queste prescrizioni, si trova che il calibro di 155 
conviene alle navi di circa 1800 tonnellate. La Amiral Sénès di 1525 tonnellate 
Washington, incorporata nel 1919 nella marina francese, porta quattro pezzi 
da 150. Gli incrociatori tedeschi di 6000 tonnellate, che portano nove pezzi 
del medesimo calibro, traducono già l'effetto del trattato di Versailles sulla 
via della riduzione di potenza dell'artiglieria per un dato dislocamento. Sulla 
nave portaerei di 23.000 tonnellate, con l'artiglieria limitata a dieci pezzi 
da 155, Й peso riservato all’artiglieria risulterà pressochè trascurabile. In tal 
modo l'artiglieria, pel solo fatto delle limitazioni attuali del calibro e numero 
di pezzi, è un fattore di peso trascurabile sulla nave portaerei, 

Та scelta del calibro e del numero dei pezzi — scrive il Rougeron — risulta 
immediatamente da questa constatazione: si prenderà il massimo consentito 
dagli accordi di Londra, 

с) Se Ја potenza offensiva: velivoli ed artiglieria, non impegna che una 
frazione trascurabile delle 23.000 tonnellate di cui si dispone, non rimane 
che utilizzare il tonnellaggio per i fattori velocità e protezione, о per uno 
solo di essi. Non vi è esempio di nave di pari tonnellaggio nella quale lo 
sforzo principale si sia portato su uno solo dei tre fattori, sacrificando gli altri 
due, La nave di linea rappresenta in generale un compromesso dove nessuno 
dei tre fattori è sacrificato. Sc ne è trascurato talvolta uno, come la protezione 
allorchè Fisher introdusse l'incrociatore, mai, în alcun caso, due. Nella forma 
più accentuata che Fisher abbia dato alla sua concezione, la Renown si trovano 
тішйе la velocità di 32 nodi ed il calibro di 381. 

Tutte le navi di linea costruite dopo la guerra rispettano questo principio. 
Nella Nelson si è sacrificata la velocità a vantaggio dell’armamento e della 
Protezione; nella Deutschland, la protezione a beneficio dell'armamento e della 
velocità; la nave è, con 10.000 tonnellate, una riduzione della Renown. La 
Dunkerque è una nave su cui si è sacrificato l'armamento in pro della velocità 
€ protezione (come avverrà nelle nuove navi di linca secondo le regole della 
ultima conferenza di Londra), poichè gli otto pezzi da 330 non appaiono un 
armamento accettabile se non esaminandolo sotto l'angolo delle limitazioni 
attuali. Tenuto conto dei dislocamenti, quest'armamento non è paragonabile 
nè ai nove 406 di una Nelson nè ai sei 280 della Deutschland nè agli otto 381 
delle corazzate del 1914 di tonnellaggio minore. 

Forse un giorno si vedranno delle navi in cui due dei fattori, saranno 
sacrificati a profitto del terzo. Nelle portaerei, si avrebbe per esempio la for- 
mula di 23.000 tonnellate senza protezione, della velocità di 43 nodi, oppure 
della nave a 18 nodi con un ponte corazzato di 75 centimetri di spessore 
Sino allora, si può affermare, per restare nelle formule classiche, che la regola- 
mentazione in vigore spinge le navi portaerei sulla via della nave rapida e 
protetta 
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d) Questa formula impone l'adozione del dislocamento massimo permesso. 
La velocità non ha influenza alcuna in proposito, Alle velocità che si ottengono 
oggi con apparati che pesano circa kg. 12 per c. v., la nave di grande dislo- 
camento non è favorita rispetto alle più piccole. Si può constatarlo sulle navi 
in cui quasi tutto è consacrato alla velocità, come le torpediniere italiane da 
1800 tonnellate, i cacciatorpediniere francesi di 2500 tonnellate, 177 Condottieri 
italiani di 5000; la velocità record di ciascuno di questi tipi è prossima ai 
42-43 nodi, La nave di 23.000 tonnellate costruita per la velocità, trascurando 
l'armamento e la protezione avrebbe anch'essa una velocità dello stesso ordine. 

Invece la grande nave aveva un vantaggio notevole sulla piccola, in 
fatto di velocità, allorchè, per lo stazzamento di 20 a 30.000 tonnellate, restava 
nei limiti da 20 a 32 nodi. Cogli allungamenti moderati convenienti a queste 
velocità, l'accrescimento del tonnellaggio non portava che un leggero aumento 
nel peso dello scafo, inferiore all'economia ottenuta colla riduzione relativa 
di potenza di una macchina pesante. Alle velocità di 38 a 43 nodi che raggiun- 
gono oggi le navi di piccolo o grande dislocamento, la resistenza per tonnel- 
lata diminuisce ancora coll'aumento del tonnellaggio, ma molto meno rapida- 
mente che per le minori velocità, poichè la resistenza della nave piccola aumenta, 
in questo caso, solo con un piccolo rapporto della velocità stessa. D'altra parte, 
con gli allungamenti necessari alle alte velocità, l'aumento del dislocamento 
reagisce fortemente sul peso dello scafo. 

L'A. vuol rendere manifesta la differenza con l'esempio seguente, che si 
riferisce a navi similari da 5000 e 10,000 tonnellate, ed indica la potenza neces- 
saria per tonnellata, e la frazione di dislocamento assorbita dalle macchine, 
а velocità di 34 € 42 nodi, I risultati per 34 nodi sono calcolati per un peso 
unitario di macchine di kg. 18 per с. v. e la finezza normale degli incrociatori 
da 10,000 tonnellate (lunghezza m. 185 fra le perpendicolari); quelli per 42 
nodi sono calcolati per un peso unitario di macchine di kg. 12,5 per c. v. 
e la finezza dei ‘’Condottieri,,. Gli uni e gli altri si riferiscono ad una nave 
tracciata colle forme Taylor, di rendimento propulsivo totale di 0,5. 


E 


Dislocamento 


| 
Trazione піни | 
зж релй. | 


сом per tonn, | camento цаана 
| i | ae each 
| | 
| 

5,000 tonn. | 155 28 % 21 26,3% 

10.000 | 105 юа Й 23% | 


L'economia di potenza, passando dalla nave di 5000 tonnellate а quella 
di 10.000, è quindi decisamente minore per 42 nodi che per 34; d'altra parte 

avere un incrociatore della finezza dei “ Condottieri,,, da 10,000 tonnellati 
dargli una lunghezza di m. 214. Si perderebbe così in anmento di 
peso dello scafo, sensibilmente quanto si guadagnerchbe in peso di mac- 
chine, Questa è la spiegazione dell'approssimata equivalen: 
camento molto diverso, alle velocità che si raggiungono oggigiorno. 
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Invece l'esigenza di una protezione impone di necessità la corsa al dislo- 
camento e quindi l'uso di quello massimo autorizzato, Se si hanno esempi 
di navi da 1000 a 35.000 tonnellate della stessa velocità, non si hanno esempi 
di torpediniere che abbiano la protezione di un incrociatore da battaglia. П 
peso della corazza di cintura, o della protezione sottomarina, non anmenta 
infatti, per un dato spessore, che colla radice cubica del dislocamento, ed il 
peso dei ponti corazzati col quadrato della medesima radice cubica, La grande 
nave sarà sempre superiore alla piccola, in fatto di protezione. In tal modo, dalla 
proibizione di portare un'artiglieria potente, risulta indirettamente, attraverso 
il fattore protezione, la necessità di adoperare il dislocamento massimo autorissato. 

La nave portaerei sarà dunque — afferma il Rougeron — una nave di 
23.000 tonnellate, armata di dieci cannoni da 155, nella quale la massima parte 
del dislocamento sarà destinata alla velocità ed alla protezione, in una propor- 
zione che si dimostrerà di facile determinazione. 

Queste conclusioni — scrive testualmente ГА, — non sono semplici punti 
di vista. Se sono state spesso trascurate, si trovano però, în servizio od in 
costruzione, alcune navi che possono servire a corroborare la tesi precedente, 
Appena liberata dalle limitazioni del trattato di Versailles, la Germania ha messo 
in cantiere una nave portaerei che presenta, in base alle poche caratteristiche 
rese note, una certa parentela col tipo preconizzato. La nave portaerei tedesca 
ho un dislocamento di 18.500 tonnellate, c 14 pezzi da 150 mm. calibro che 
vale tanto per la difesa controaerea che contro bersaglio galleggiante, Una delle 
caratteristiche che l'A. ritiene degne di rilievo nel portacrei tedesco è l'impiego 
del calibro da 150 mm., calibro che fu già usato in Fiandra, nel 1018, per il 
tiro controaerei. 

(L'impiego dei cannoni di calibro sui 75 mm. — aggiunge ГА. — è stato un 
grande errore, che ha condannato per qualche Места d'anni l'artiglieria ad 
un'impotenza quasi assoluta. Non è l'artiglieria da campagna, ma quella pesante 
che si doveva prender come modello per stabilire i primi tipi di pezzi contro- 
aerei. Contro un bersaglio che ha la mobilità del velivolo, una elevata velocità 
iniziale ed il grosso calibro che permette di conservarla, sono indispensabili). 

L'unica notizia fornita sulla protezione di detta nave portaerei è che essa 
si estenda anche аі mezzi aerei imbarcati sulla nave stessa: tale caratteristica, 
intieramente mova, è giudicata dal Rongeron di primaria importanza. 

Da vent'anni — egli scrive — si imbarcano i velivoli sulle navi, ma è la 
prima volta che si pensa a proteggerli. È un segno di stima verso l'aviazione, 
che deve esserne riconoscente alla marina tedesca. Questa protezione implica 
conseguenze importanti. 

Il numero degli apparecchi imbar basso. Appare difficile 
poterne disporre sotto un ponte corazzato, che naturalmente si trova in 

icinanza della linea di galleggiamento, un numero maggiore che sulla nave 
sca (25 apparecchi). 

D'altra parte la protezione dell'aviazione — arma principale della na 
portaerei — è una necessità. Una salve di artiglieria di ma silurante potrebbe, 
altrimenti, determinare la distruzione del complesso degli aerei imbarcati, 

Gli apparecchi di piccola portata, con un forte carico alare, saranno parti- 
larmente adatti all'utilizzazione integrale del posto disponibile sotto il ponte 
corazzato, È molto opportuno che criteri di sistemazione vengano ad accentuare 
l'evoluzione verso il tipo di portaerei efficace per tutte le missioni, 
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La protezione del ponte di lancio non è attuabile. Poichè, però, a nulla 
serve la protezione dei velivoli finchè due bombe da 20 chilogrammi o due 
proiettili da 120 mm. sono sufficienti ad impedire l'impiego di detti appa- 
recchi così protetti, ma resi inutili in fondo alle stive (eventualità tollerata per 
i portaerei finora costruiti) occorrerà — afferma il Rougeron — fornendo il 
ponte di lancio di catapulte che potranno almeno permettere il lancio dei 
velivoli, rassegnarsi a metodi non generalmente ammessi per il recupero a 
bordo del materiale ed equipaggi, come l'impiego dell'apparecchio “ marino ,, 
€ del paracadute. 

Il limite estremo di questa soluzione sarebbe l'impiego del “ velivolo- 
proiettile, (studiato dal cap. Etienne) che non ha mulla da temere né dal 
cacciatore classico, nè dai mezzi di difesa di un avversario di superficie. Si 
tratta di un velivolo con superficie portante ridotta, senza carrello di atter- 

aggio, da lanciare con catapulta а 150 km-orari, е che si adatta bene all'allog- 
giamento sotto Й ponte corazzato. Nella stiva dei proiettili di cui prendono il 
posto, mezza dozzina di apparecchi di questo genere si ammasseranno gli uni 
sugli altri, È un'artiglieria di cui ciascun colpo costerà 500.000 franchi, ciò 
che non è eccessivo per difendere una nave del valore di 500 milioni 
clivolo-proicttile non deve costituire l'esclusivo armamento aereo 


Il 
della nave portavelivoli, ma, se detta nave è sorpresa bruscamente dal tiro 
mite della gettata, che 


di una silurante о di un sommergibile che affiora al 
colpendo per due volte il ponte di lancio impedisca Tuso del velivolo nor- 
male, l'invio di un velivolo-proiettile sarà certamente il metodo più rapido 
di sbarazzarsi dell'avversario, in attesa che adra dei carpentieri di bordo 
abbia riparato i danni. L'apparecchio-proiettile si sostituisce allora ferma 
recisamente l'A. — al cannone per diventare l’ultima ratio della bat 


Circa la protezione la nave portaerei non può certamente gareggiare colla 
di linea di maggior tonnellaggio e minore lunghezza. Contro un simile 
avversario non avrà altra risorsa che tenersi fuori portata mercè la sua velocità 
ed аНассайа сої suoi apparecchi. Ma contro tutte le altre categorie di navi 
le limitazioni dei calibri in conseguenza degli accordi semplificano notevolmente 
il problema. Non è difficile resistere a grande distanza ai pezzi da 203. 
riescono quasi gli incrociatori da 10,000 tonnellate meglio protetti; Та conces- 
sione di 23.000 tonnellate semplifica le cose, Ci si potrà quindi limitare a dei 
campioni che oltrepassino di poco la cintura di 150 mm. ed i 70 mm. del ponte 
degli incrociatori da 10,000 tonnellate meglio protetti. Forse si troverà che 
questa protezione contro un avversario che può esser facilmente sorpassato 
in velocità non è molto necessaria; ma l'incrociatore da 6000 tonnellate, con 
42 nodi, armato con 6 pezzi da 203 non è forse molto lontano. 

Non si tenterà neppure di dare alla nave portaerei una velocità superiore 
a quella di tutte le navi che potrà incontrare. Le velocità di 42 nodi sono riser- 
vate, sino ad oggi, a tipi di navi dalle quali la portaerei non ha nulla da temere. 
Contro і cannoni da 152 di un '‘Condottieri , o quelli da 138 di un caccíatorpedi- 
пісте la nave portaerei non ha altra risorsa che incassare е difendersi sia con 
la propria artiglieria che con i propri apparecchi. Ma contro tutti gli avversari 
по, comessa stessa, sopportare un combattimento di artiglieria di 
pericoloso, almeno per le sue opere morte, la tattica preferibile 
sarà quella di tenersi fuori portata mercè la sua velocità ed attaccarli colla 
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sua aviazione. Una velocità di 38 nodi assicura alla nave portaerei ogni van- 
taggio offensivo e difensivo dipendente da questo fattore. Il margine di supe- 
riorità delle navi più rapide non è — del resto — tale da poterle preservare 
dal mantenimento di contatto e dalla distruzione a grande distanza a mezzo 
dell'aviazione, oppure facilitar loro di molto la sorpresa. 

Circa la possibilità di conciliare la protezione e la velocità richieste 
nave di 23.000 tonnellate, ГА. si riferisce ai risultati dell'estrapolazione di 
navi di tonnellaggio inferiore su cui si è tentata questa conciliazione. 

Un esempio è dato dall’incrociatore di 10.000 tonnellate. Fra le prime 
costruzioni che seguirono gli accordi di Washington, nelle quali tutto venne 
sacrificato alla velocità, e le ultime, in cui si è data alla protezione una parte 
tale che queste navi si troveranno nella sgradevole situazione di essere meno 
rapide delle più recenti navi di linea, vi è un giusto mezzo che ГА. ritiene 
sia felicemente rappresentato dagli incrociatori italiani tipo Zara. Si è riusciti 
a riunire su queste navi la protezione molto conveniente di una cintura di 
150 mm, e di un ponte di 70 mm., colla velocità alle prove, anch'essa molto 
conveniente, di circa 35 nodi. 

Se si fa l'estrapolazione di una nave tipo Zara, limitandosi semplicemente 
a conservare a ciascun fattore la stessa proporzione del dislocamento, si otten- 
gono i risultati approssimativi seguenti: 


жаға 
- ы 
| 

Armamento ,..........| МИТ ang VIN 280 | 

ROS пер дом у; І 35 nodi | zonodi | 

| Protezione cintura , . . . ~. . | 10 mm. — | — 200 mm. | 

| Protezione dei ponti ....... тоюш, | | 


мит | 


la nave risultante non sarebbe realizzabile come incrociatore, poichè 
non è stato tenuto conto dell'aumento relativo del peso dello scafo, coll'anmento 
delle dimensioni, Ma l'aumento è ben lungi dal rappresentare il peso di 2500 
tonnellate delle due torrette quadruple da 280. La nave è quindi realizzabile 
come portaerei, con l'artiglieria di peso trascurabile permessa dall'accordo di 
Londra, e con le cifre della tabella in quanto a velocità e protezione. Il pro- 
getto secondo le forme classiche presenterà forse qualche difficoltà, Limitan- 
dosi a quattro assi, la velocità di 39 nodi esigerebbe una potenza ben superiore 
ai болоо с. v., per assi raggiunta sino ad oj delle due torrette 
quadruple di 280 sono appena giuste per l'alloggiamento dei зо apparecchi 
che la nave dovrebbe portare, se si prende come modello la nave portacrei 
tedesca. Ma la velocità di 39 nodi è inutile; riducendola a 35 nodi sarà facile 
sviluppare nella misura voluta le stive per gli apparecchi, a detrimento delle 
macchine e delle caldaie, La cintura di 200 mm, è anch'essa sovrabbondante 
contro i 203; si può ridurre con vantaggio a 175 mm. utilizzando la differenza 
per la protezione contro і siluri, 
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Riassumendo — secondo il Rougeron — la nave portaerei di 23.000 ton- 
nellate può esser realizzata colle seguenti caratteristiche: 

armamento: 30 apparecchi, 10 cannoni da 155 mm; 

velocità: 38 nodi; 

protezione: cintura di 175 пала, ponte corazzato di до mm., paratia 
para-siluro di 4o mm. 

Le caratteristiche possibili con 18.000 tonnellate sono di poco differenti; 
si avrà, per esempio, un nodo meno nella velocità, e то mm, meno di spessore 
per la cintura ed il ponte corazzato. 

La nave così definita è esattamente la nave, con 18.500 e 23.000 tonnel- 
late, proposta da molto tempo col nome di "incrociatore portaerei ,, nella 
marina americana. Fin dal 1928 il comandante B, Leighton suggeriva di 
utilizzare una parte del tonnellaggio riservato agli incrociatori di 10.000 ton- 
nellat armati di pezzi da 203, alla costruzione di incrociatori simili, però con 
la sostituzione dei pezzi da 203 con aeroplani, incrociatori da destinarsi alle 
medesime missioni affidate a quelli portanti artiglierie, isolatamente od in 
unione ad essi. La proposta fu accolta dall'ammiragliato americano che ottenne 
l'autorizzazione necessaria alla Conferenza di Londra del 1930. 

Ma una tale soluzione non è che un ripiego finchè si dispone di un tonnel- 
laggio inutilizzato nella classe dei portaerei. Con la protezione che si dà attual- 
mente all'inerociatore da 10.000 tonnellate, una nave di tale dislocamento 
è sicuramente sorpassata per velocità e protezione, dalle navi di maggiore stazza. 
La formula dell'inerociatore portaerei è eccellente, per quanto almeno possa 
esserlo nel 1936 una formula di nave, Il solo torto dei suoi promotori è stato 
di infliggersi un handicap gratuito di limitazione di tonnellaggio. Con 10,000 
tonnellate, l'incrociatore portaerei, senza protezione subacquea, non oltre- 
passerebbe probabilmente i 36 nodi, e la cintura di 160 mm. Per quale ragione 
privarsi di un notevole supplemento di protezione e velocità solo per ripartire 
gli apparecchi su due navi invece che su una sola? Se ciò dipende dai cannoni 
della nave di linea, i difensori del velivolo considerato come arma della nave, 
devono meditare quest'esempio di conclusione logica di settantacinque anni 
di continui perfezionamenti, Si avrà sempre tempo di costruire incrociatori 
portaerei di то.осо tonnellate allorchè il tonnellaggio riservato alle navi di 
23.000 sarà esaurito. 


L'inerociutore di 10.000 creato alla Conferenza di Washington, deriva, 
come è stato rimproverato dai partigiani delle formule più classiche, dagli 
incrociatori inglesi tipo Hawkins i eni piani rimontano all'estate 1015. Ма, 
in quel periodo di guerra intermedio fra la battaglia delle Falkland e quella 
dello Jutland che segnano il trionfo di concezioni opposte, furono messe in 
cantiere molte navi, di cui alcune con dislocamento prossimo alle 2 
nellate accordate oggi alle portaerei, Fra queste la Renown, che aveva la velo- 
cità di 32 nodi con 120.000 с. v. є la protezione di una cintura di 152 mm 
con armamento di sci cannoni da 381. 

Il tipo di portaerei preconizzato de 


ооо ton- 


iva є 


attamente dal Мено, Col peso 
dei 120.000 с. v. di questa, a зо kge. v. si avrebbero oggi 200.000 €, У. а 
5 kge. v.i la riduzione d'ingombro è stata parallela a quella di peso. È 
più del necessario per ricavare 38 nodi dallo seato di un Renown, Non vi sono 
maggiori difficoltà, tenendo conto del peso dell'artiglieria tolta dallo stesso 
tipo Renown, a portare alle ейте indicate prima, e sufficienti contro il 203. 
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la protezione insufficiente di questo incrociatore di battaglia. La concezione 
della nave portaerei di 23.000 tonnellate, da 38 nodi e protetto contro i 203 
non è quindi altro che la concezione di Fisher per la velocità, adattata al pro- 
gresso delle macchine negli ultimi 20 anni. La protezione scelta tiene conto 
sia delle esigenze della regolamentazione internazionale che proibisce di impie- 
gare il tonnellaggio accordato ad una artiglieria potente, sia delle facilitazioni 
derivanti da questa proibizione. 

Non si può dire — scrive ГА, —in quale misura le navi portaerei tedesche 
attualmente in costruzione impiegano questa formula, sino a che non siano 
note con maggior precisione le loro caratteristiche, Si può però sin d'ora affer- 
mare che le navi non saranno alla mercè di un incrociatore da 10.000 tonnel- 
late o di un incrociatore da battaglia. 

La nave portaerei da 23.000 tonnellate a 38 nodi, protetta contro i 203, 
con un numero relativamente basso di apparecchi, al riparo di questa prote- 
zione è quindi l'adattamento logico ai regolamenti internazionali, di concezioni 
che si devono oggi ritenere classiche. 

Che risultato può dare una nave simile, in presenza dei tipi attuali di 
navi da guerra? Concepito come incrociatore, deve poter sostituire l'inerocia- 
tore armato di artiglieria nel suo compito essenziale di attacco e difesa delle 
commicazioni marittime, Nella guerra al commercio, l'incrociatore portaerei 
non presenta gli inconvenienti che si sono giustamente rimproverati aJl'appa- 
Iecchio impiegato isolatamente. Esso concilia il rispetto dovuto ai regolamenti 
internazionali e la potenza dell'arma aerea. In collegamento colla nave che 
lo trasporta, l'aereo allargherà il suo campo visivo, spingerà sulla sua rotta 
lenavi da visitare, sorveglierà l'esecuzione delle deviazioni comandate e metterà 
a ragione i recalcitranti. Una crociera di wia settimana, se si vuol denominare 
in tal modo la traversata di un oceano a 30 nodi, sarà un ampio rastrella- 
mento di nna zona di 500 chilometri di larghezza del traffico avversario. 

L'incrociatore portaerei di forte tonnellaggio, nella sua battaglia offen- 
siva o difensiva contro l'incrociatore armato di artiglieria ha tutti i vantaggi 
Offensivamente, interverrà con la sua artiglieria contro tutti gli incrociatori 
ausiliari e tutti quelli armati di cannoni al disotto di 155 mm 
dei Є Condottieri. , italiani; contro le navi armate di pezzi da гоз farà intervenire 
la sua aviazione tenendosi fuori portata di risposta. Difensivamente, sfuggirà 
colla sua velocità a tutte le navi sufficientemente armate per apportargli gravi 
danni, e si limiter’ a combatterle colla sua aviazione; le sole navi abbastanza 
rapide per raggiungerla sono oggi troppo male armate per doverla inquietare, 

Nelle discussioni sulla protezione delle linee di comunicazione si sente 
spesso sostenere а necessità del numero da opporre alla potenza individuale; 
si arriva anche a fissare in valore assoluto il numero di incrociatori necessari 
alla difesa delle comunicazioni di un grande impero mondiale. Occorrono, 
а quanto pare, cinquanta ad ottanta incrociatori per questo compito; un 
numero minore non basterebbe, anche se essi avessero la potenza di una 
nave di linea. 
costituisce secordo ГА. una singolare deformazione di avvenimenti 
ancora recenti, Non sono gli ottanta incrociatori di cui disponeva la marina 
inglese nel 1914 che hanno potuto arrestare l'azione degli incrociatori tedeschi 
sul suo commercio marittimo, П merito principale è dei due inerociatori da 
battaglia inviati alle Falkland, La minaccia di una Queen Mary о di una Renown 
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lanciati all'inseguimento trattenne per qualche tempo gli incrociatori tedeschi 
che avessero pensato di ricominciare l'avventura di von Spee. Ed oggi si dimo- 
strerebbe poca perspicacia sperando che le navi delle numerose sottoclassi create 
dalle conferenze navali, siano pure cinquanta cd ottanta, possano avere grande 
effetto nella lotta contro tre incrociatori portaerei Й cui tonnellaggio sia stato, 
imprudentemente, autorizzato in limiti troppo elevati. L'avvento dell'incro- 
ciatore portaerei di grande tonnellaggio declasserà il complesso degli incrociatori 
ai quali le marine hanno da 15 anni consacrato i loro sforzi di rinnovamento. 

Non rimarrà allora che inviare a soccorso degli inerociatori la flotta da 
battaglia. È questa che l'incrociatore portaerei, vincitore dell'incrociatore 
armato di artiglieria, si troverà contro. Difensivamente, la sua situazione 
mon sarà molto inquietante, Nelle operazioni oceaniche, la nave portaerei 
non rischia gran che di essere raggiunta dall'assieme di navi di vario tipo, 
limitato alla velocità della più lenta tra esse. E se riterrà impiegare la propria 
aviazione, questa avrà buona occasione di agire contro una forza che ha alcuni 
elementi ben fragili. 

Naturalmente l'incrociatore portaerei, come qualunque altra nave è esposta 
a cattivi incontri, da che l'aereo interviene nella guerra marittima. Ma soprat- 
tutto contro la nave di superficie essa rappresenta certamente il compromesso 
più felice fra la potenza difensiva ed offensiva, 


Tn quanto alla nave portaerei, è evidente che le successive conferenze 
di limitazione degli armamenti navali hanno sempre mirato a ridurre al 
minimo la potenza di un avversario tanto pericoloso per Ie forme classiche della 
nave da guerra. Già a Washington si ritenne riuscirvi proibendo di riunire 
sulla nave portaerei l'armamento cannoni e l'armamento velivoli. Limitare a 
03 mm. il calibro ammesso su una nave di 27,000 tonnellate mentre venticinque 
anni prima si armavano con pezzi da 104 delle navi di 3000 tonnellate, signifi- 
cava infliggere al portaerei l'handicap più severo, per coloro che vedono nel 
cannone il primo elemento della potenza navale. Dopo quindici anni di espe- 
rienza la precauzione presa non è parsa sufficiente; Ja conferenza di Londra 
riduce il calibro da 203 a 155 € limita a dieci il numero dei pezzi. 

Nessuna decisione può meglio interpretare lo scompiglio delle marine di 
fronte all'aviazione. Questa decisione, tenuto conto della limitazione di calibro 
sugli incrociatori, rappresenta evidentemente un tentativo per lasciare a questi 
ultimi una probabilità nella battaglia contro la nave portaerei, e perfino sor- 
passarli, concedendo un numero поп limitato di pezzi dello stesso calibro. 
Ma la nave portaerei lia forse bisogno di pezzi da 155 0 da 203 per aumen- 
tare Й suo armamento offensivo? Dispone di un armamento di portata e potenza 
tanto elevate quanto si può desiderare, с cioè degli әсте. Se si rinuncia ad 
applicare la restrizione sul dislocamento, si troverà, nelle 23.000 tonnellate 
accordate, quanto ё necessario per completare colla velocità e Іа protezione 
un armamento eccezionale. 

È wo strano modo — conclude ГА, — di difendere la nave contro il 
velivolo il ridurre regolarmente la potenza dell'artiglieria che è autorizzata 
а portare, mentre il velivolo non è sottomesso ad aleuna limitazione, L'evolu- 
zione im senso inverso della potenza di queste due armi è talmente rapida 
che il calibro dei cannoni ammessi sull'incrociatore contro il suo avversario 
di superficie comincia ad esser debole per la difesa contro l'aviazione. 
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BATTESIMO DEL CORSO REX ALLA В. ACCADEMIA AERONAUTICA 


DURANTE LA BENEDIZIONE DEL GAGLIARDETTO DEI, CORSO 


ла A, 


офа 


AEROTECNICA 


Tl biplano militare “С 35,, 


Il biplano monomotore biposto “ С 35 „ costruito dagli Atéliers fédéraux 
di Thun, per l'armata svizzera, è un apparecchio ad uso multiplo, da ricogni- 
zione, combattimento e bombardamento leggero. Esso è in corso di distribu- 
zione alle squadriglie d'aviazione. 

La cellula sesquiplana si compone delle due ali con due longheroni a cas- 
sone ciascuna, con suole în spruce ed anime in compensato, centine in compen- 
satoc rivestimento portante in compensato. Le ali sono collegate, da ciaseun 
lato della fusoliera, da montanti ad N profilati e crociere. Gli alettoni sono 
compensati staticamente ed aerodinamicamente ed hanno comandi rigidi. 

La fusoliera, in tubi di acciaio saldati e crociera in tubi anch'essi di acciaio, 
Ва rivestimento in tela nella parte posteriore mentre nella parte anteriore е 
nella cappottatura del motore è in lamiere di avional, smontabili. Il posto di 
pilotaggio è a condotta interna, con la carenatura superiore che può essere 
distaccata, in volo; il posto dell'osservatore è protetto da un frangivento ribal- 
tabile. Il seggiolino del pilota è regolabile in volo; il cruscotto, montato su sup- 
Porto isolante in сацесій che assorbe le vibrazioni, porta gli strumenti di navi- 
gazione e volo cieco, come pure quelli di controllo e manovra dei motori, 

Gli impennaggi sono metallici, in tubi di acciaio con rivestimento in 
tela; fo stabilizzatore è regolabile in volo. I timoni sono equilibrati stati- 
camente. Il carrello di atterraggio, senza assali, è munito di ammortizzatore 
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око pneumatico e freni alle ruote; la ruota di coda è orientabile e munita di 
ammortizzatore oleo-pneumatico. 

Il motopropulsore si compone di un motore Hispano Suiza 12 YCRS del 
tipo motore-cannone, con compressore e riduttore, da 860 c. v. a 2400 giri, con 
elica metallica tripala regolabile al suolo. L'armamento si compone di duemitra- 
gliatrici montate sull'ala inferiore, che sparano al difuori del disco d'elica, 
oppure di un cannone da 20 millimetri che spara attraverso il mozzo d'elica e 
di una mitragliatrice girevole per l'osservatore. Inoltre l'apparecchio è munito 
di lanciabombe nell'ala inferiore. 

L'apparecchio è munito di radio emittente e ricevente ad onde corte, di 
apparato fotografico, illuminazione del posto di pilotaggio, fuoco di posizione 
e faro per l'atterraggio. 

È prevista l'applicazione di alette ausiliare di atterraggio sull’ala inferiore. 


Cavatteristiche: 


ARTERIE SII з зо Jad ed, Dopo ah В 
Tnuplirazi scd dada ti Pit 283942 
RIE Crane E LEE 
Superficie аіаге.............. « 
Velocità oraria alla quota di 4000 metri, . . 
Salita а 5000 metri in .......... 
Quota di tangenza pratica... 5. 2... 


Il bimotore leggero da trasporto “RWD ХІ,, 


11 monoplano commerciale rapido “RWD XI,, studiato dalla Sezione 
aeronautica della Scuola Politecnica di Varsavia, diretta dagli ing. Rogalski, 
Wigura е Drzewiecki, è equipaggiato per il trasporto di 6 passeggeri e due 
persone di equipaggio. 

La cellula, ad ala bassa a sbalzo di un sol pezzo, non presenta nè diedro nè 
freccia, Il profilo si assottiglia, dall'attacco alle estremità d'ala, tanto all'intra- 
dosso che all'estradosso ed è raccordato alla fusoliera da carenature Каттап, 
L'ala è composta di due longheroni a cassone in legno, con centine semplici 


VISTA DI FIANCO DEL ВІМОТОВЕ LEGGERO DA TRASPORTO R. W, D.-XI 


p | 


nc» 


ed altre rinforzate; il 
rivestimento è in com- 
pensato per la parte ( 
anteriore, sino al primo | 
longherone ed іп tela | 
pel rimanente. Il bordo | 
di attacco, nella parte | 
esterna ai fusi-motori, | 
| 
| 
| 
| 
| 
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è provvisto di aletta 
Handley-Page ad aper- 
tura comandata; glialet- 
toni, incastrati, sono 
anch'essi a fessura. 

La fusoliera si com- 
pone di un trave rettan- 
golare in tubi dí acciaio 
aleromo-molibdeno sal- 
dati all'autogeno, con 
pareti in legno e rivesti- 
mento in tela. Anterior- 
mente vi è il posto di 
pilotaggio, al traverso 
dei motori, con cabina 
vetrata е pannelli mo- 


bili in rodoide, I seg- m—— 
giolini dei piloti sono | 
affiancati, con doppio comando disinseribile; è previsto il posto per un marco- і 
nista, Una porta di comunicazione nella parete di chiusura dà passaggio alla | 
cabina passeggeri сће contiene sei poltrone disposte due a due ai lati di un 
corridoio centrale, dinnanzi al secondo longherone d'ala. А bordo vi è la porta 
di ingresso di fronte alla quale può essere piazzata una settima poltrona, Le 
pareti sono insonorizzate e munite di vetrate per tutta la lunghezza; il riscal- 
damento è assicurato da una circolazione, regolabile, di aria riscaldata dai gas 
di scarico: la ventilazione da rubinetti individuali che distribuiscono aria fresca 
aspirata, attraverso tubazioni all'estremità dell'ala. Infine vi sono due riparti р 
Ter bogagli, uno nella cabina, l'altro nella parte posteriore. 

L'impennaggio orizzontale € montato a sbalzo sul dorso della fusoliera con 
Jostabilizzatore regolabile in volo ed il timone di profondità bipartito. T1 timone 
di direzione è compensato е munito di Flettner per le correzioni pel volo con un 
motore fermo, i 

I gruppi motopropulsori si compongono di motori Walter Major VI a sei 
cilindriin linea, invertiti, con raffreddamento ad aria, della potenza di 190 c. v, 1 
а 2100 girie 205 с. v. a 2400 giri, con elica bipala Ratier a passo regolabile, I 
gruppi sono montati, a mezzo di sospensione elastica Пет Мос, sopra supporti in 
tubi d'acciaio saldati, fissati ai longheroni d'ala, і quali portano anche i] carrello 
retrattile. I fusi hanno una carenatura in metallo leggero, prolungata all'estra- 
dosso sino al primo longherone d'ala ed all'intradosso sino al bordo di fuga, 

1 due serbatoi di combustibili, della capacità di 140 litri c'ascuno, sono piazzati 
nell'ala; i serbatoi d'olio della capacità di зо litri, sono disposti nei fusi motori, 
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Tl carrello retrattile bipartito si compone, per ciascuna metà, di una 
forcella con ammortizzatori olco-pneumatici Messier, richiamata all'indietro 
da un arganello. Le ruote, con pneumatici a media pressione, hanno freni 
idraulici. Ruota di coda retrattile. 

Caratteristiche: 

Apertura alare . . 


" ЯГ 15,20 
Lunghezza . 2 2 10,12 
Altezza .. (RU MOT Trio Ne 3 
Superficie alare, 222222222211 va me 25 
PESA WAE а: а „юка +» өл, XE д 


Peso totale in volo. . . 


seus и 2600 
са ра сина панаа ранай... dae 
Carico per unità di potenza . . . . . . xac 6 
Velocità oraria massima... ....... km. 300 
Velocità oraria di сгосісга.......... 255 
Salita a 1000 metri în . ....... 122 mino 5 
Quota di tangenza pratica re m. 4100 
Анод, oe e фи m nomi on rec once ia 800 


L'aliante di grande efficienza “ Minimoa „ 


L'aliante Göppingen “ Minimoa ,, progettato da Wolf Hirth e costruito 
dalla Sportflugzeugbau Martin Schempp di Göppingen, deriva dai precedenti 
tipi Göppingen, a епі vennero apportati notevoli miglioramenti, La caratte- 
ristica principale è la bassa velocità di discesa, che ne fa un ottimo apparec- 
chio per voli di durata, calcolato con un forte margine di sicurezza, per un 
carico di 150 chilogrammi, 

La cellula ha l'ala a sbalzo con un longherone principale a cassone ed uno 
ausiliario più piccolo. Le due semiali presentano un forte diedro e si staccano 
pressochè ad angolo retto dalla fusoliera, piegandosi poi con un gomito e freccia 
accentuati, nelle estremità orizzontali con profilo sottile e resistente a torsione. 
Lapparecchiorisulta autostabile esicuro contro gliavvitamenti, anche con strette 
virate, Gli alettoni sono sporgenti; Гаја è munita, nelle parte superiore ed all'in- 
fuori del flusso d'aria agli impennaggi, di due alette ausiliarie ipersostentatrici. 


По 
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La fusoliera è rela- 
tivamente bassa nella 
parte anteriore, onde 
assicurare una buona 
pilotaggio è comoda 
е spaziosa, anche per 
piloti corpulenti, colla 
parte superiore in ve- 
tro Plexis ed il rima- 
nente in cellon., Ha 
un doppio fondo, nel 
quale sono riuniti e 
protetti i comandi, la 
fune di sgancio, ecc., 
che scorrono su rulli 
con supporti a sfere e 
sono molto sensibili. 
Gli strumenti di volo 
sono fissati stabil- 
mente sulla fusoliera, 
in buona luce. In base 
alle esperienze ameri- 
cane, l'apparecchio è 
stato provvisto di una 
ruota gommata, con 
freni ed ammortizza- 
tore a molla, posta al- 
l'incirea in corrispon- 
denza del centrodi gra- 
vità dell'apparecchio 
scarico, e che facilita, 
in unione ad una ріс- 
cola ruota. di coda, il 
trasporto e l'atterrag- 
gio. Gli impennaggi 
sono montati in posi- 
zione alta, per evitare danneggiamenti nel trasporto; così pure il gomito delle 
ali ne allontana le estremità dal terreno, rendendo più improbabili gli urti. Il 
montaggio dell'apparecchio può essere eseguito da 3 uomini in venti minuti 


VISTE DI FÉOGETIO DELL'ALIANTE “INDIA, 


Caratteristiche г 
Apertura alare; suom poro soia ЭЖ Яў 
Ташен... ee eee uu uie fi di 6,90 
Altezza 226004 AAA EQ sme $ 124 
Superficie ајате. ............. m 19 
Peso a vuoto 2.2... салақ РН ЛИ 
Peso totale 2... з 290 


Velocità di discesa (minima) con velocità di volo 
disBXmjora. .. eee er + + еб» шве. 0,65 
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Apparecchi giapponesi 


ArtAECCHIO DA BOMBARDAMENTO TIO "03. 


1. L'apparecchio da bombardamento tipo “93... - П monoplano da bom- 
bardamento giapponese ‘* 93 ,, viene costruito come monomotore, come bimo- 
tore leggero e come bimotore pesante. 

П tipo monomotore è un biplano metallico con rivestimento in tela, motore 
Kawasaki-BMW da тоо c. v. con raffreddamento ad acqua. Il tipo bimotore 
da bombardamento leggero è un monoplano ad ala bassa, interamente 
metallico, quadriposto, con due motori a stella Jupiter da 450 с. v. ciascuno 
rafireddati ad aria 

Tl tipo bimotore da bombardamento pesante è anch'esso monoplano ad 
ala bassa interamente metallico, con 5 a 6 posti, con torretta anteriore per 
mitragliatrici. Motori del tipo Armee 93 da 700 c. v. ciascuno, con cilindri а V 
€ raffreddamento ad acqua. 


Caratteristiche : 
| imotore imotore 
| | somone | бшш | бшшш 
| аға б 
Apertura alare... ... ш. | 13 20 | 27 
AME ama а аа ж | X | 4 4 
Іне... eret м | 10 13 | 15 | 
Superficie alare, . . . ша 38 в | or 
Peso totale ....... kg 3100 460 | Зоо 
Velocità oraria . . . . . . km. 200 aso | 220 
Salita a 3000 metri in . . minuti m w | 14 
| Quota di tangenza . . . . m. | 7000 8000 | 5000 


Il monoplano bimotore Mitsubishi “ Ohtori ,,. — IL monoplano Ohtori 
è un apparecchio commerciale, interamente metallico, ad ala bassa, a 3 о 5 
posti in fila, con fusoliera di forma ellittica e sottile; il rivestimento è in lamiera 
Il carrello è del tipo retrattile. I motori sono del tipo Nakajima, da 550 с. v. 
scuno, con raffreddamento ad acqua; eliche bipale. AI disopra dell'inpennaggio 
orizzontale vi sono due timoni vertic 


‘ali 


ciascuno di essi in corrispondenza di 
uno dei motori. L'apparecchio ha volato per conto della Asahi Newspaper Co. 
nell'autunno scorso, da Tachikaws а Hsinking in ore 0) 16', е да Dairen a Tokyo 
in ore 5 407. 
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замотове сомма “ONTORI ў, 


ахо ^ маа-тувам 0, 


3. П biplano " Aiba-Tubame б,» - Il biplano " Aiba-Tubame 6,,, 
costruito dalla Taxi Works, Tokyo, per la Tokyo Aviation Co. Ltd. è un triposto 
in legno, per il servizio di trasporto dei passeggeri agli aeroporti principali. 
L'ala superiore è sostenuta da quattro montanti con crociere portati dalla fuso- 
Нета e, da ciascun lato, da due coppie di montanti nell'interplanio, con crociere 
trasversali. Tanto l'ala superiore che l'inferiore sono provviste di alettoni, Il 
motore, a stella da 150 с. v. è di costruzione Tokyo-Gas-Denki-Jimpu. 


Il motore di piccola potenza Saroléa * Albatros, 


Il nuovo modello di motore Albatros della Casa belga Saroléa, è uno 
sviluppo dei tipi precedenti ““ Epervier, e '' Vautour,, e presenta i vantaggi di 
diminuzione di peso e superficie frontale. 

Il motore è a due cilindri in acciaio, orizzontali e disposti sullo stesso 
В asse, con le alette a distanza di 3 millimetri fra loro; le sedi delle valvole 
à sono in bronzo speciale e le valvole in acciaio speciale Aviation, con guide in 
bronzo e due molle a forcella per ciascuna valvola, di cui una è sufficiente 
Р per la perfetta chiusura. Ogni cilindro ha una valvola di ammissione ed una 
di scarico azionate dalle aste e bilancieri con supporti a sfere. Gli stantufii 
sono in metallo leggero leggermente ovali a freddo in modo da mantenere 
un giuoco costante per tutte le temperature; bielle con cuscinetti a sfere, 
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L'albero a gomito è in acciaio al cromo-nickel, con due supporti normali 
ed uno di spinta; il carter è in metallo leggero, in tre parti. La lubrificazione 
avviene a mezzo di pompa di circolazione, della portata di бо litri all'ora. 
Laccensione è a magnete azionato da un giunto Pallas; su richieste viene 
montato un secondo magnete ed un accenditore speciale per l'avviamento, come 
pure un secondo carburatore, I cilindri sono fissati con bulloni passanti. 


Caratteristiche : 


VM: 88 
Corsa degli Мати ,........... іт go 
Cilindrata totale . ТЕЗІ . сш 1100 
Rapporto di сошргейоше........., 1:585 
Potenza per servizio continuo, а 2500 giri al 1°. 30 
Potenza nominale a 2650 giri al її ..... „ 32 
Potenza massima a 2950 giri al 2.2... „ 35 
Consumo di carburante per e, v/ora 2... . gn 240 
Consumo d'olio per c. v./ora и $^ dm в 


Peso del motore сопріеіо.......... № 43 
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Un motore d'aviazione con gassogeno a mazout 


Nel settimanale Les Ailes, n, 794 è stato pubblicato il seguente articolo 
di Th. Lafitte, che solleva па importante questione, 


L'alimentazione dei motori termici mediante derivati di petrolio con den- 
sità minima 0,709 e punto di infammazione superiore a 359 è stata oggetto 
di ricerche numerose, data l'economia е la sicurezza che sarebbe derivata dal 
loro impiego. Si dimentica spesso che già prima dell'avvento dei motori a 
combustione tipo Diesel, vi erano motori ad esplosione semplici, robusti, di 
funzionamento soddisfacente sotto tutti i rapporti, che utilizzavano combu- 
stibile pesante. 

Il petrolio veniva in generale vaporizzato in un dispositivo applicato alla 
testa del cilindro, onde evitare, per quanto possibile, una ulteriore condensa- 
zione dannosa alla marcia regolare. Talvolta però la gas i effettuava 
nella stessa testa del cilindro, е si ritrovano così і precursori del semi-Diesel 
e dei motori a camera preliminare, oggi molto diffu: 

Si è anche tentato realizzare carburatori-vaporizzatori, analoghi al car- 
buratore della benzina, per l'alimentazione con petroli lampanti di motori 
ad uno o più cilindri; però le prove furono abbandonate non avendo dato 
risultati soddisfacenti. Tuttavia vengono ancora proposti sistemi che hanno 
le medesime caratteristiche essenziali; basati, cioè, sulla vaporizzazione del 
combustibile, iniziata da una sorgente esterna, durante il demarraggio ed 
utilizzando in seguito il calore dei gas di scario 

Si è constatato che non tutti i combustibili sono adatti а tale sistema di 
alimentazione, Pet ottenere un funzionamento conveniente si dovevano ado- 
perare solo petroli lampanti di densità non superiore a 0,820, D'altra parte se 
questi dispositivi permettevano un funzionamento accettabile a regime costante, 
non potevano assicurare la marcia a velocità е carico variabile. Parve impos- 
ibile di potere ottenere i rallentamenti, le riprese di marcia intermedie ed a 
pieno carico indispensabili рег i motori applicati alla trazione. Si constatarono 
combustioni incomplete, insudiciamenti e depositi di carbone, condensazioni 
che riducevano il rendimento termico e diluivano l'olio di lubrificazione, colla 
conseguenza, oltre di un minor rendimento organico, di una cecessiva usura dei 
motori, Inoltre con questi sistemi la miscela combustibile deve esser ammessa 
calda nel cilindro, per evitare, in parte, le condensazioni, е poichè і vapori 
di petrolio lampante non sopportano una forte compressione, era praticamente 
impossibile comprimere а più di kg. 6-7 ciù che corrisponde ad un rapporto 
di 4,5 evidentemente troppo basso per ottenere un buon rendimento termico, 

In seguito a tutti questi inconvenienti, malgrado le speranze ravvivate 
dal buon funzionamento di alcuni ira i motori di questo sistema, la costruzione 
fu sospesa dopo l'apparizione del motore Diesel, che dato il basso consumo 
orario di combustibile di qualsiasi qualità ebbe un rapido successo, giustificato 
dagli indiscutibili vantaggi tecni 

Ma se si son potuti adoperare con profitto gli olii più diversi per l'alimenta- 
zione dei motori Diesel a regime relativamente lento e ad iniezione di combu- 
stibile, le condizioni sono cambiate allorchè l'applicazione all'automobile ей 
all'aviazione ha richiesto, per il necessario alleggerimento di questi motori, 
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un notevole aumento della velocità di rotazione e la generalizzazione della inie- 
zione diretta, È risultata indispensabile una selezione degli olii impiegati onde 
assicurare una marcia accettabile, senza urti, depositi e fumo. Sono in corso ricer- 
che per la realizzazione di un combustibile ideale, ad elevato indice di cetene, 
ma il cui prezzo sarà in funzione della complicata fabbricazione є della sua rarità. 

In ogni caso l'utilizzazione di un simile combustibile non risolverà che uno 
dei problemi della tecnica dei motori a combustione, derivanti dalle nuove 
applicazioni. Per giungere al desiderato alleggerimento e ad un funzionamento 
esente da sorprese, è necessario moderare la combustione ed ottenere, regolar- 
mente e senza eccezione, dei diagrammi che non presentino andamento esplo- 
vo, ed una pressione massima che non ecceda il valore compatibile colla 
resistenza e buona manutenzione degli organi del motore. 

I sistemi di iniezione usati sinora non garantiscono un funzionamento 
esente da bruschi aumenti di pressione che possono guastare i cilindri, bielli- 
smi ed albero a gomito, I costruttori prudenti dovranno adottare degli organi 
robusti, colla sfavorevole conseguenza di un peso unitario per cavallo, relati- 
vamente elevato. Malgrado questo peso indispensabile è noto che i motori ad 
iniezione a regime rapido, attualmente in esercizio od in prova, non presentano 
nè la sicurezza di funzionamento, nè la resistenza, nè la semplicità ed economia 
d'esercizio che sono le indiscusse qualità dei motori a scoppio che essi dovreb- 
bero soppiantare. 

Sarebbe quindi logico — afferma ГА, — sviluppare i vantaggi inerenti 
ai motori a scoppio e regime veloce, profittando dell'attuale e perfetta messa 
al punto, frutto di quarant'anni di sforzi. Il loro impiego generalizzato non 
potrebbe essere discusso, e prevarrebbero ancora per molto tempo, se il con- 
sumo зі avvicinasse praticamente a quello dei motori Diesel ad iniezione езе 
il combustibile utilizzato facesse sparire il pericolo di incendio, particolarmente 
pericoloso sugli apparecchi aerei e marittimi. 

Invero, non sembra impossibile dotare il motore a scoppio delle qualità 
che ancora gli mancano, completandolo mercè un dispositivo adatto, 

L'A. ha perciò immaginato un sistema semplice, che non avrebbe un ingombro 
maggioredì un carburatore ordinario є permetterebbedi utilizzare in buone condi- 
zioni termiche olii pesanti qualsiasi, come mazout di stiva, olii di catrame, ecc. 
che si trovano in grandi quantità ed a basso prezzo, L'apparato si compone di 
due gruppi principali che comprendono gli organi di alimentazione, ed il genc- 
ratore coi riscaldatori. 

La fig. Т rappresenta 
il compressore volu- 
metrico V collegato 
coll'albero motore М. 
a mezzo della ruota 
libera L. Sull'albero 
del compressore V è 
calettato l'ingranaggio 
Е. che trasporta in 
rotazione le pompe vo- 
lumetriche per combu- 
stibile P e Рі, che 
p aspirano dai tubi А A 1 
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е premono nei tubi R 
е Ri, Un motore elet- 
trico W può azionare, 
amezzo del pignone D, 
scorrevole sulla vite 
senza fine F, la ruota 
dentata E, e facendo 
quindi rootare le pom- 
pe P e Ра ed il com- 
pressore V. Nella fig, 2 
è rappresentata una 
scatola metallica guar- 
nita di pareti in ma- 
teriale refrattario T, 
con una suola trasver- 
sale S, ondulata e munita di fori N, che la divide in due scompartimenti: 
l'uno, С, costituisce una storta di generazione, e l’altro H, camera di espan- 
sione dei gas prodotti є di preriscaldamento, Sulla parete destra vi è un bru- 
ciatore В, che riceve il combustibile proveniente dalla pompa P attraverso 
il tubo R, с l'aria che viene dal compressore Г attraverso il tubo Q; l'accen- 
sione è prodotta da un dispositivo elettrico 1. Sulla parete sinistra vi è un 
pelverizzatore К che incrocia il suo getto col bruciatore В e riceve il combu- 
stibile dalla pompa Рі a mezzo del tubo К 1. Sulla suola 5 sono disposti 
blocchetti, generalmente sferici, di materiale refrattario, che lasciano liberi 
degli interstizi fra di loro. Alla camera di espansione Л è raccordato il tubo G 
di uscita dei gas prodotti. 
Il dispositivo funziona come segue: un contatto elettrico mette in marcia 
il motore W, fa ingranare il pignone D colla corona dentata E; in conseguenza 
ruotano anche il compressore У e le pompe Р e Pr. All'inizio la pompa Рт 
è in corto circuito e non fornisce combustibile. Questo, come pure l’aria, 
sono spinti al bruciatore В. e la miscela зі infamma a mezzo del dispositivo 7. 
Dopo qualche istante la temperatura si eleva sufficientemente nella storta С, 
la pompa Рі è messa in circuito, e spinge il combustibile finamente polveri: 
zato dal polverizzatore К, sulla fiamma del bruciatore B, che apporta, sia 
l'anidride carbonica CO з, sia le calorie necessarie per le reazioni endotermiche 
che produrranno, a seconda delle temperature alle quali avvengono, un gas 
іп generale non condensabile, composto di CO ed Н, oppure di СО, Н, Ca Hy 
mescolati ad Az с C2, Questi gas, attraverso i blocchetti O ed i fori N pas- 
sano nella camera di espansione H, dove si raffreddano alquanto, indi pel 
tubo С al motore, che viene avviato e che a sua volta aziona direttamente 
Й compressore V e le pompe P e Рі, a mezzo della ruota libera L; nello 
stesso tempo si interrompe il contatto del motore elettrico W, che si arresta, 
mentre il pignone D si disinnesta automaticamente, in modo che il comando 
ausiliario viene fermato. Inoltre opportuni dispositivi, non rappresentati in 
figura, intervengono per controllare, in base alla velocità ed al carico del motore, 
la produzione e la ricchezza del gas prodotto, її cui potere calorifico potrà 
variare a seconda delle occorrenze, da 1400 а 5 o 6000 calorie per metro cubo, 
Secondo le affermazioni dell'A., si avrà così la possibilità di alimentare 
motori a scoppio, sia con una miscela ricca, ottenendo la potenza massima, 
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sia con una miscela povera, che assicurerebbe una conveniente marcia econo- 
mica, I gas di minore potere calorifico saranno composti di idrogeno, ed in 
gran parte di ossido di carbonio, ed adatti a compressione elevata, Inoltre dato 
che sono condensabili si potrà, specialmente in aviazione, rafireddarli in medo 
che la miscela combustibile ammessa nel motore sia a bassa temperatura 
con le seguenti favorevoli conseguenze: 

1. La compressione potrà venire aumentata notevolmente, e spinta, 
per miscele portate а 100 od anche a 59, sino а 17 є 20 chilogrammi corri- 
spondenti ad un rapporto volumetrico di 9 a то, Ne risulterà, sia una notevole 
diminuzione di consumo, che si ridurrà a 200 о 210 grammi per c. v.fora; 
sia un aumento di potenza del motore, a parità delle altre condizioni. 

2. Le temperature di tutte le fasi del ciclo saranno notevolmente infe- 
tiori, e si potrà contare su una diminuzione della temperatura massima di 
100 a 1599, col vantaggio di un minore consumo d'olio di lubrificazione, e 
di un aumento del rendimento organico e della durata del motore, data la 
migliore lubrificazione del cilindro e delle articolazioni, con olio più freddo 
€ non diluito da combustibile condensato. 

3. La quantità di calorie da evacuare sarà notevolmente minore, ciò 
che permetterà: un aumento importante del diametro dei cilindri raffreddati 
ad aria e quindi le costruzioni di unità di grande potenza senza che si abbia 
a temere l'insufficienza delle alette di raffreddamento. La diminuzione, re- 
stando uguali le altre condizioni, dell'importanza del radiatore nei motori 
con raffreddamento a liquido. 

4. Se le qualità già note del motore a scoppio verranno completate dai 
vantaggi sopra indicati, esso potrà sostenere vittoriosamente il confronto 
col motore ideale ad iniezione, che l'aviazione attende con impazienza. Dal 
confronto risulterebbe: 

a) In regime di crociera, con un regime mantenuto per prudenza a 
due terzi della potenza massima, il motore ad iniezione avrebbe un consumo 
aumentato а gr. 200 per c. v./ora, mentre per il motore a scoppio attrezzato 
come sopra sarebbero sufficienti gr. 200 a 210; 

b) i1 combustibile ideale pel motore ad iniezione, а numero di cetene 
massimo, sarà più facilmente infiammabile degli olii pesanti adatti pel motore 
a scoppio con gasogeno; 

г) assumendo, per il prezzo def combustibile, le tariffe di Rouen, in 
data 18 giugno 1930, per i derivati di petrolio, Й prezzo del с. v.jora sarebbe, 
cif Ronen (prezzo per lo Stato): 

per la benzina aviazione, franchi 406 per tonnellata metrica, ossia, 
calcolando 250 gt/e, v./ora, franchi 0,1015; 

per il fuel oil, franchi 136 per tonnellata metrica, ossia, a 210 gr/e. У. 
ora, franchi 0,0285, 

П prezzo del с. v./ora pel fuel oil è dunque meno di un terzo che per la 
benzina, e permetterebbe allo Stato un'economia del 7090. Per carburanti 
sdoganati є eoll'aumento del 10 % per utili, il prezzo diverrebbe di fr. 0,7114 
per e. v./ora per l'essenza da turismo, e di fr. 0,0378 per е, v.fora per il fuel 
oil In questo caso l'economia pel consumatore sarebbe del 94 9% 

4) la marcia del motore ad iniezione non sarà esente da esplosioni, che, 
a la compressione necessaria di Кд. 32 а 36, potranno per quanto si faccia, 
ino a kg. 100, con pericolo per gli organi del motore, 
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mentre il motore а scoppio dovrà sopportare al massimo до chilogrammi che 
non presentano aleun pericolo. 

È anche interessante osservare che la generalizzazione di questo metodo 
di alimentazione avrà un vantaggio generale in quanto concerne le immobiliz- 
zazioni, Senza contare gli importanti capitali richiesti dagli impianti di distil- 
lazione, cracking, idrogenazione, trasformazioni di ogni sorta, le somme oggi 
necessarie per assicurare uno stock di tre mesi di carburante ‘aviazione, 
saranno sufficienti per mantenere uno stock di olio pesante per venti mesi a 
due anni, a parità di condizioni. L'immagazzinamento sarà facilitato dal 
minor valore del prodotto e dalla sua minore fragilità. Inoltre i rischi d'incendio 
e le perdite per evaporazione saranno ridotti ad un minimo, molto minore 
che per la benzina, 


Tl trasmettitore di ordini Aéra 


Il trasmettitore di ordini Aéra, descritto nella Recue de l'Armée de l'Air, 
ottobre 1936, che è montato sui multiposto da combattimento " Amiot ,, є 
“Bloch,, attualmente in servizio, utilizza come mezzo di trasmissione un 
cavetto flessibile protetto da una guaina, in modo da eliminare praticamente 
qualsiasi incidente di funzionamento. 

L'installazione comprende, per ciascuna stazione, un apparato che funziona 
tanto come emittente che come ricevente, basato su un principio molto semplice. 
Per l'emissione, per esempio, il 
comandante di bordo fa ruotare ! 
il collare dell’apparato, che, a 
mezzo di ingranaggi e vite senza 
fine, fa girare a sua volta il ca- 877117 
vetto con velocità moltiplicata. 

In queste condizioni, qualunque 
sia la lunghezza del "Bowden, 
per tutti i casi pratici di applica- 
zione a bordo di aeroplano, il 
decalaggio angolare dovuto al- 
l'elasticità dell'elemento di col- 
legamentoè trascurabile rispetto 
al numero di дігі del medesimo. 
Sall'apparato ricevente il“ Bow- 
den, agisce, a mezzo di un dispo- 
sitivo di moltiplicazione inverso 
alla precedente risoluzione sul- 
l'indice che indica gli ordini. 

Il principio suddetto corri- 
spondeal brevetto del 1932. Sono 

state apportate in seguito alcune 
modificazioni, che permettono 
di risolvere vari problemi: 
1) Permettere, da cia- 
заша stazione, la тіреніш 


ASPETTO DEL TRASMETTITORE D'ORDINE Айна. 
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dell'ordine ricevuto, per indicare сне ё stato compreso, I due apparati identici 
sono riuniti da due cavetti flessibili, сіаєсило dei quali porta due indici, шо 
bianco a righe nere ed uno nero. La rotazione del collare di uno degli appa- 
rati trascina Г indice rigato del medesimo e quello bianco dell'altro. La stessa 
manovra, effettuata sul secondo apparecchio porterà a coinciderei due indici, 
indicando che l'ordine è stato compreso; 

2) Marcare, mediante uno scatto sensibile alla mano, una determinata 
posizione neutra del dispositivo; 

3) Permettere un facile comando, agendo sul contorno dentellato del- 
l'anello che porta il vetro di protezione del quadrante ; 

4) Cambiare facilmente il quadrante, secondo Ie indicazioni да trasmet- 
tere. Il quadrante, mantenuto da due ganci girevoli, è accessibile, dopo aver 
tolto il coperchio, con semplice trazione in avanti; 

5) Costruire Та scatola in conformità alle norme in vigere. 

П dispositivo Ага permette di trasmettere esattamente, con uno sforzo 
minimo, e con l'approssimazione di 19 le indicazioni fra due quadranti che 
distano fra loro oltre 10 metri, per qualsiasi senso e cambiamento di rotazione. 
Per i percorsi complicati si possono montare dei rinvii d'angolo, onde evitare 
numerose curve, da applicare sui dispositivi stessi o lungo il percorso. L'instal- 
lazione può essere completata da dispositivi luminosi o sonori. 

Le caratteristiche dell'apparato sono le seguenti: ingombro di fronte 
mm. 9s X 95; diametro del collare mm. 108; diametro della parte incastrata 
mm. 9o; profondità mm. 4o. 


‘iniezione del combustibile nei motori 


Riportiamo dal settimanale Les Ailes, n. 705, un riassunto di R. B. di 
un lavoro di M. Moch sul problema dell'iniezione del combustibile, nel quale 
sono riferiti i risultati delle ricerche eseguite dalla Bendix Co. per conto del- 
l'Armata e della Marina degli 5. U. ФА. 

La messa al punto dell'alimentazione ad iniezione dei motori, permette- 
rebbe sia di migliorare notevolmente il rendimento e le condizioni di fun- 
zionamento dei motori d'aviazione, sia di utilizzare tutta la serie di com- 
bustibili compresa fra la benzina normale ed il gas-oil. 

Tutte le osservazioni e le esperienze confermano che per ottenere la 
combustione completa di un carburante è indispensabil 
1. vaporizzarlo in particelle le più minute possibili; 

2. mescolarlo intimamente colla proporzione d’aria necessaria. 

vel caso di motori ad esplosione, ne dipendono la potenza massima, 
il consumo e la rapidità di propagazione della combustione; nel caso dei 
motori a combustione questi fattori determinano, in più, la temperatura 
necessaria alla vaporizzazione della miscela. 

Per esempio, in un motore con tasso di compressione di 15, il volume 
d'aria sarebbe rappresentato da una sfera di diametro nove volte più grande 
di quello della goccia di combustibile, Se questa penetra nel cilindro a una 
temperatura di 94° е deve raggiungere 375° per vaporizzare, lo scambio 
di temperatura richiederà un aumento della temperatura dell’aria di circa 
35°, portandola a 410% per ottenere una combustione completa. Ora, se 
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per una qualsiasi ragione, solamente metà del volume d'aria prende parte 
allo scambio di temperatura col combustibile, l'eccedenza necessaria dovrà 
esser raddoppiata, ossia per ottenere la combustione completa l'aria dovrà 
sser portata alla temperatura di 470". 

I lavori della N. А. C. A. hanno confermato ciò, poiché, secondo le foto- 
grafie, la combustione ha sempre inizio ai margini della nube di combu- 
stibile iniettato, ed il tasso di compressione necessario per produrla è tanto 
più basso quanto maggiore è la polverizzazione del carburante. Da questo 
fatto deriva la principale difficoltà dell'iniezione. Allorehé pareva che questo 
processo potesse far concorrenza all'alimentazione con carburatore, recenti 
esperienze hanno rivelato la presenza nei cilindri di combustibile liquido ed 
inerte, dimostrando come sia indispensabile assicurare una miscela più omogenea 
d'aria e di combustibile, per migliorare il rendimento del motore ad iniezione. 

Basandosi su queste considerazioni, è stato possibile stabilire una rela- 
zione fra vari tipi di motori e categorie di combustibili, a differente voia- 
tilità, caratterizzati dalla temperatura di ebollizione dei composti più pesanti, 
I risultati sono indicati nella fig. 1. 

La classe І зі riferisce ai combustibili con temperatura di chollizione 
inferiore a 140° i quali sono normalmente impiegati nei motori а carbura- 
tore senza riscaldamento. 

La classe JI зі riferisce ai combustibili con temperatura di ebollizione 
compresa fra боо e 1800 C. Possono essere utilizzati con motori a carbu- 
гіне munito di riscaldatore; la piccola perdita di potenza risultante dal 
кіз impiego può sparire adottando l'alimentazione ad iniezione, oppure nel 
compressore di un motore radiale, o nelle tubazioni di ammissione di qual- 
siasi motore, od anche per iniezione diretta nei cilindri. 

La classe ПІ si riferisce ai combustibili con temperatura di ebollizione 
compresa іта 94% e 230° C. In aviazione non possono venire utilizzati che con 
iniezione diretta nci cilindri durante l'ammissione, ed a condizione che le pareti 

della camera di esplosione si 


pusse ту саве, trovino ad una temperatura 
superiore di 359 di quella del 
_— punto di chollizione. È solo 


|, coi carburanti di queste tre 
ооо С classi che il sig. Moch ha po 

tuto ottenere una combustione 
assolutamente completa della 
cilindrata. 

La classe IV comprende i 
combustibili con temperatura 
4 diebollizione fra t 509 с 2609С.; 
200°C poiché la vaporizzazione поп 

può farsi durante Й breve 
tempo dell 


«оо С 


immissione, è ne- 
tarli in fine di 


cessario ini 
rio ini 


Cenprersone moderate | ИЛТ" “Ие” compressione ed aumentame 
М-ст isso oltre 6, 
ia Ies ваю oltre 6, 

аба аср насы La classe V infine raggrup- 


TAE ра i combustibili liquidi con 
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punto di ebollizione o 
di disintegrazione oltre 
2609: non convengono 
che ai motori a com- 
bustione intema соп 
compressione superio- 
re di 21 kg. per em? 
a quella della classe 
precedente. 

Sinora i motori d'a- 
viazione appartengono 
tutti alla classe 1; ma 
l'introduzione dei di- 
spositivi di riscalda- 
mento contro la for- 
mazione dighiaceio nel 
carburatore, di regola- 
zione automatica del 
carburante a seconda 
della densità e tem- 
peratura dell'aria, ed 
il perfezionamento dei 
metodi diiniezione non 
tarderanno a rendere 

на. а i motori adatti ai com- 
bustibilidella classe II. 
Iniezione nel compressore. - Le esperienze effettuate coll’iniezione nel 
compressore hanno mostrato che se questo è appositamente disposto si 
ottengono risultati altrettanto favorevoli, e senza complicazioni, che coll'ali- 
mentazione a carburatore. Anzitutto l'iniezione deve essere centrale secondo 
l’asse del compressore, e se ciò non è possibile, dato il prolungamento del- 
l'asse, l'entrata del combustibile avverrà attraverso una serie di orifici ripar- 
titi sulla periferia, Inoltre le pale fisse devono trovarsi sull'asse degli orifici 
di nscita dell’aria dal collettore, altrimenti può accadere che il combustibile 
polverizzato dalla turbina si condensi su dette pale e le gocce passino negli 
orifici. Nella fig. 2 è indicata una disposizione che permette di polverizzare 
nuovamente le gocce che scorressero lungo le pareti. 
Questo tipo di compressore dovrebbe essere superiore a quello normale 
poiche: 

a) alle velocità prossime a quella del suono — ed è il caso per Гана 
che esce dalla turbina — le perdite per attrito assumono grande importanza 
L'attrito è certamente minore in um compressore a disco come quello conside- 
rato, che nei labirinti delle pale di un modello ordinario 

b) inoltre Varia abbandona la turbina secondo direzioni che variano 
colla quota, colla velocità ed il regime del motore, in conseguenza l'arrivo 
dell'aria sulle pale fisse produce delie perdite per urto e vortici che non si hanno 
nell'altro tipo; 


e) in se 


ito al continuo movimento di rotazione, l'aria risulta com- 
pressa davanti alle palette della turbina e relativamente rarefatta all'indietro, 
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e tende a precipitarvi secondo l’asse della turbina; ne risulta un effetto di sirena, 
con nuove perdite per urti e vortici. Queste perdite possono esser ridotte, dando 
al diffusore del nuovo compressore un profilo conveniente per ugualizzare le 
differenze di pressione alla periferia del disco. Si deve naturalmente studiare 
la variazione di sezione del diffusore in modo che l'aria possa scorrervi a 250 
metri al secondo, senza staccarsi esageratamente dalle pareti, poichè l'esperienza 
ha mostrato che si deve evitare di far variare troppo bruscamente le sezioni. 

Iniezione nei tubi di ammissione. = In luogo di provvedere ad una alimen- 
tazione continua, come nel caso precedente, nell'ammissione nei tubi di addu- 
zione, si tratta di introdurre il combustibile in dati momenti e per un certo 
tempo. П passaggio del combustibile si effettua con pulsazioni che sono funzione 
della velocità di rotazione del motore, della pressione relativa della camera di 
combustione in rapporto alla presione di ammissione, e di quella di scarico 
che varia colla quota. Poichè una certa quantità di carburante tende a posarsi 
sulle pareti dei tubi, è difficile di far giungere al cilindro la quantità richiesta. 
Per assicurare una miscela conveniente di aria е carburante all'ingresso nella 
camera di esplosione, sono stati immaginati vari tipi di valvole di ammissione 
a sezione di entrata concen- 
trata in una zona della peri- 
feria: Hesselman, Ricardo є 
Gehres. Questi dispositivi, 
che non introducono che una 
lieve resistenza supplemen- 
tare all'ammissione del car- 
durante, sono indispensabili 
per ottenere risultati soddi- 
sfacenti, soprattutto ai bassi 
regimi. 

Questo sistema di inie- 
zione, se si adottano le solu- 
zioni indicate, permette un 
guadagno di potenza e di 
consumo sul motore a carbu- 
ratore equivalente. È anchie 
possibile che questa forma 
di iniezione sia preferibile, 
per motori con cilindri in 
linea, a quella con compres- 
sore, Naturalmente tanto 
l'una che l'altra si applicano 
solamente ai carburanti dell» 
classi I e II. 

Iniezione diretta nei cilin- 
dri con accensione a candela. 
Per molto tempo si è tentato, 
con questo sistema, di otte- 
nere un compromesso fra le 
caratteristiche di detonazio- m 
ле dei motori а carburatore, p 


Tasso di compressione 


- 
о 


Pressione nel cilindro 
rosso di compressi) 


ря = ROTAZIONE DELL'ALRERO A GOMITO 
PO DALL'INIZIO DELLA COMPRESSIONE 
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e quelle degli alti tassi di com- 
pressione dei motori Diesel. 
Oggi non зі Ба più alcun dub- 
bio sul fatto che la combustio- 
ne completa di una miscela 
gassosa non può essere otte- 
nuta che nelle condizioni e 
l'omogeneità relative alla de- 
tonazione nel motore cquiva- 
lente a esplosione, 

Poichè non è necessario 
riscaldare l'aria, l'effetto di | срок 
raffreddamento, prodotto dal | //»"»»e 
combustibile iniettato può es- 
sere localizzato, per esempio 
sulla parte centrale dello stan- 
tuffo, o sulla valvola di scarico, 
e poichè è inoltre possibile pro- 
durre il calore necessario alla но. $ 
vaporizzazione del combusti- 
bile nella zona più favorevole, questo sistema d'iniezione è bene indicato per i 
combustibili della terza categoria. Questi infatti sono poco infiammabili e ridu- 
cono in grande misura i pericoli d'incendio, quindi i loro punti di ebollizione 
restano nei limiti delle temperature offerte dai punti caldi della camera di 
esplosione. Naturalmente è necessario che vi sia un dispositivo di alimentazione 
ausiliaria per l'avviamento del motore e per farlo marciare sinché è freddo; 
il più semplice appare il carburatore ordinario con serbatoio di combustibile. 

In quanto alla riduzione del consumo nel funzionamento a metà o tre quarti 
della potenza massima, diminuendo la quantità di combustibile iniettata nelle 
vicinanze della candela, senza modificare la carica gassosa totale, l'esperienza 
dimostra che non è possibile, Si è potuto far girare un motore a velocità ridotta, 
lasciando l'ammissione aperta a pieno gas ed iniettando una miscela in cui il 
rapporto peso d'aria fredda/peso del carburante era solo 21, шэ il consumo per 
c. v,/ora è risultato superiore a quello pel rapporto di 16,5. Come si rileva dal 
diagramma n. 1, la potenza utile e la pressione media effettiva, per questo tipo 
di motore, sono inferiori a quelle delle classi precedenti; ciò dipende senza dub- 
bio dal fatto che il vapore del combustibile non ha tempo sufficiente per mesco- 
larsi alla cilindrata d'aria prima che si produca la scintilla. Le curve delle 
figure 3 € 4 mostrano che la temperatura necessaria alia vaporizzazione non è 
raggiunta che negli ultimi 50° della rotazione, che corrispondono alla corsa 
di compressione dello stantufio. 11 problema da risolvere è precisamente quello 
di determinare i] momento più opportuno d'iniczione per assicurare una diffu- 
sione più completa del vapore combustibile nell'aria ed ottenere anche il voluto 
grado di turbolenza 

Le ricerche effettuate in questo senso dal sig. Moch gli permettono, cionono- 
stante, di avere fiducia in questo tipo di motore, come in quelli a combustione. 
Per averne il miglior rendimento, è indispensabile che la carica di combustibile 
sia concentrata solo in una parte della camera di combustione, vicino alla can- 
dela, e che la camera sia per quanto possibile separata dal cilindro, in modo 
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da poter usufruire di pareti a temperatura più alta. Queste considerazioni ed i 
risultati delle varie esperienze hanno condotto alla costruzione 
nella fig. 5. 

Motore a combustione. — In questo tipo di motore, secondo il s 
si avrà difficoltà a produrre la combustione completa, ed ha grande importanza 
a questo proposito l'elevazione della temperatura delle pareti nelle camere di 
precombustione. I motori saranno a due tempi, con compressore, con tubazioni 
di alimentazione molto corte e, di preferenza del tipo a rafireddamento а 
liquido, oppure con dispositivi speciali per il raffreddamento e la marcia ri 
infine che utilizzeranno solo combustibili raffinati con caratteristiche ben 
definite, 

L'A. giunge alle seguenti conclusioni: 

1. I combustibili delle classi II e MI iniettati nci compres 
circuiti di ammissione, o direttamente nei cilindri, ma sempre 
permetteranno di ottenere le maggiori potenze e saranno preferiti реге appa- 
recchi a raggio d'azione relativamente piccolo. І combustibili dalla classe IIT 
presentano inoltre il vantaggio di diminuire i rischi di incendio. 

2, A condizione di risolvere i problemi relativi alla combustione completa, 
i motori della classe IV, alimentati con carburanti delle classi TI e 11, costitui- 
ranno il miglior compromesso per gli apparecchi a grande raguin di azione, 
1 vantaggi però non saranno molto rilevanti, se diventi possibile di utilizzare 
nei motori precedenti il carburante a 100 ottani, о se si riesce a risolvere 1 
difficoltà di costruzione dei Dicsel. 

3. Comunque sia, l'alimentazione del combustibile per 
zione essenziale dei progressi futuri pel motore d'aviazione, Ne risulteranno 
oni di motore соц potenza maggiore, consumo ridotto, 
zioni di raffreddamento migliorate, mentre saranno climi 
di incendio sia della formazione di ghiaccio. 
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INGHILTERRA 
Il volo commerciale transatlantico 


Negli ambienti aeronautici di tutto il mondo si attende con vivo є cre. 
scente interesse il prossimo inizio dei voli sperimentali commerciali attraverso 
l'Atlantico settentrionale, per i quali le grandi compagnie di navigazione aerea 
e i governi dei principali paesi aeronautici mondiali svolgono tanta attività 
e dedicano tanta cura, A questo fervore di opere e intreccio di interessi fa eco 
1а stampa in genere e quella acronantica in particolar modo, Riportiamo, 
qui appresso, quanto dice Н. A. Taylor in merito al progetto transatlantico 
о articolo pubblicato nel n. 1461 di Flight. 

Dopo avere accennato al lavoro non lieve compiuto dalle officine Short 
per il progetto, la costruzione e la messa a punto degli idrovolanti quadri» 
motori oceanici, lavoro al quale hanno attivamente collaborato il Ministero 
dell'Aria inglese e la compagnia Imperial Airways, ҒА, esprime la sua opinione 
che, per quanto riguarda la Gran Bretagna, non vi sia quasi aleun dubbio sulla 
scelta della rotta diretta fra l' Irlanda e Terranova, impiegando come alternativa 
quella per le Azzorre е Bermude, quando la prima sia impraticabi 
temente, 
state regolarmente compiute le traversate sperimentali per un Тан 
di tempo. Frattanto, si costituisce una società in cui partecip: iran 
Bretagna, lo Stato Libero d'Irlanda e il Canada, rispettivamente nelle pro- 
porzioni del 51, 24,5 24,5 percento. Fra le Pan American Airways e le Impi 
rial Airways è stato raggiunto un accordo quinquennale riguardante il servizio 
New York-Bermude, che probabilmente sarà iniziato nella primave 
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поп potrà esser fatto nessun progetto definitivo prima che non sii 
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L'idrovolante di grande autonomia " Caledonia „ è stato progettato per 
il trasporto di. 450 chilogrammi di carico utile su 4000 chilometri di autonomia 
con wn vento di prua di 65 chilometri all'ora; la velocità oraria di crociera 
per questa autonomia è di 255 chilometri e il suo peso totale è di 20,000 chi- 
logrammi, Le caratteristiche sono magnifiche, ma il carico pagante сом из 
ima proporzione relativamente insignificante rispetto al peso totale, di cui 


ario; 
pertanto, l'isola galleggiante e la nave appoggio potrebbe ancora fornire l'unica 
soluzione reale del problema 

È possibile aumentare il carico utile disponibile nel caso di apparecchi 
più piccoli col semplice espediente di aumentare i! carico alare oltre la cifra che 
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десойо normale, facendo а meno di questo decollo. I tedeschi si 
Atlantico meridionale, per un certo numero di anni, 
atapulta, Un altro metodo per con. 


permette i 
sono avvalsi di ci 
con l'impiego di navi appoggio munite di 
еншіге risultati analoghi è stato studiato in Inghilterra dal magg. R.H. Mayo 
e sarà provato, a suo tempo, in un'altra serie di esperimenti, Si tratta del ben 
noto apparecchio composito Short-Mayo in cui un idrovolante a galleggianti 
relativamente piccolo, fortemente caricato, di grande autonomia, viene solle- 
vato in aria sul dorso di un grande idrovolante a scafo, leggermente caricato, 
e viene debitamente rilasciato; indi il grande idrovolante ritorna in acqua 
L'idrovolante piccolo avrà un'autonomia di 3800 chilometri con пи vento di 
prua di 65 chilometri all'ora e trasporterà 450 chilogrammi di carico pagante 
alla velocità oraria di crociera di 258 chilometri, 

Su tali distanze, il motore Diesel fornirelibe una netta economia nel peso 
del combustibile e gli eperimenti della Luft Hansa soro stati effettuati con 
questo tipo di motore. 


b sul. 


In merito all'autonomia e alle distanze, sembra che la maggior parte delle 
persone si sia formata una concezione nettamente falsa per ciò che riguarda le 
distanze relative sulle tre possibili rotte atlantiche, La rotta Azzorre-Bermude 
è ritenuta non solo come quella che gode delle più favorevoli condizioni atmo- 
sferiche, ma anche quella possedente tappe convenientemente più corte. In 
effetti, la tappa Azzorre-Bermude è di circa 320 chilometri più lunga della tra- 
versata Irlanda-Terranova є il pilota disporrebbe di isole relativamente pi 
cole su cui dirigersi. Dal punto di vista della lunghezza di tappa, la rotta Islanda 
Groenlandia, ispezionata dal commodoro Von Gronau e dal col. Lindberg, 
sarebbe quella più favorevole, Nessun tratto di mare da sorvolare supera i 1300 
climatiche non la rendono di possibile impiego, almeno 
noi venti e le sue nebbie: il 
ada e la Groenlandia: 
disabitata Groen- 
giungere і 


chilometri, ma le barriere 
per il momento, La costa islandica è nota per i 
ghiaccio galleggiante copre anche in avosto il trattofra l'Isl 
e vi è un'estesa regione " morta „ per la radio sulla qua 
tandia, sulla quale, inoltre, le variazioni magnetiche possono ri 
709, La costa occidentale della Groenlandia è leggermente meno impossibile, 
poichè le correnti più calde la tengono relativamente libera da ghiaccio per la 
maggior parte dell'anno; la nebbia, tuttavia, impedirebbe notevolmente l'uso 
di qualsiasi aeroporto che potesse essere colà costruito, Sul Labrador, le cose 
non sono affatto così cattive, sebbene la regione stessa sia impossibile e le 
deviazioni magnetiche costituirebbero ancora un problema serio, Per il rima- 
nente della rotta, i piloti si troverebbero soltanto di fronte a temporali 
frequenti, In effetti, la maggiore difficoltà della rotta artica risiede nelle 
condizioni atmosferiche che non sono conosciute e di eui non è possibile fare 
previsioni; nondimeno, le Pan American Airways, posseggono un monopolio 
quindicennale di diritti di sviluppo dell'aviazione in Islanda e qualche cosa di 
analogo in Groenlandia. 

Delle due rotte progettate, quella via Azzorre e Bermude gode, come è 
detto, di buone condizioni atmosferiche durante tutto l'anno, ad 


stato gi 
eccezione dei cicloni autunmali che поп possono essere predetti con certezza 
Il pilota sulla rotta diretta si trov 
a frequenti temporali e a distese di nubi spesse; l'intera zona fra l'Irlanda 
e Terranova sembra essere la più continuamente nuvolosa dell'emisfero 


А di fronte alle nebbie dei Grandi Banchi, 
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Poichè una carta sulla proiezione di Mercalore dà un'impressione inesatta delle 
distanze sulle varie rotte atlantiche, si è preso questo disegno da wn globo in 
modo che le proporzioni possano risultare relativamente esatte, Le linee tratteg- 
giate indicano le rotte approssimate seguite dai dirigibili “ Hindenburg „ є 
"Graf Zeppelin, nelle loro trasvolate regolari, durante l'estate scorsa. Le distanze 
sull'Allantico Nord sono per rotte di circolo massimo dal punto più vicino 
і marcato sulla carta, nel volo dell'Est all'Ocest. 
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settentrionale е vi è sempre pericolo di formazione di ghiaccio, tanto їп 
inverno quanto in estate, Tuttavia, la rotta si trova approssimativamente sul 


nformazioni 


percorso dei piros 
meteorologiche. 
Un'interessante particolarità delle due rotte è che mentre i venti sulla rotta 
diretta s iabilmente occidentali, quelli sulla rotta Azzorre-Ber- 
made variano fra il nord-est e l'ovest, La conclusione evidente è che tutti i voli 
verso est dovrebbero esser effettuati fra la Terranova e 1 Islanda, e tutti i voli 
verso ovest via Azzorre e Bermude, Una cosa è certa є cioè che tutto il successo 
del progetto atlantico dipende dal meteorologo; а tale proposito sono state già 
installate in Terranova alcune stazioni meteorologiche. Nel marzo 1036, fu 
completato uno studio preliminare sulla direzione e velocità del vento estenden- 
tesi su un periodo di dicci anni, Molto lavoro di natura preliminare ed effettiva 
è stato цій compiuto per lo sviluppo di basi adatte. Per la traversata diretta il 
posto scelto in Irlanda è Kilconry, sull'estuatio dello Shannon, ove sarà costruito 
un aeroporto є idruscalo; finchè non sarà approntata questa bas idrovolanti 
useranno nna località presso Foynes, sul lito sud dello Shannon, In Terranova, 
sarà usato il porto di Batwood, nella Bay of Exploits ed un aeroporto che viene 
costraîto presso il lago Gander a circa So chilometri da Botwood: il lago servirà 
per i servizi sussidiari di coincidenza lee 


fi di linea є potrebbe disporre di abbondanti 


по quasi inva: 


con idrove 


anti fra la base principa 


l'aeroporto. 

Quando il servizio transeanadese sarà inaugurato il 1° luglio prossimo, 
è probabile che questo aeroporto verrà impiegato per le linee ausiliarie di coin- 
cidenza con Monckton, terminale orientale di questa linca, Frattanto gli idro- 
volanti andranno probabilmente da Botwood a Port Washington nello Stato di 
New York, Nei riguardi della rotta Bermude-Azzorre, è stata già preparata 
mma base sull'isola Darrell nelle Bermude. Le Azzorre presentano un problema 
alquanto più vasto; l'unico porto conveniente è quello di Horta, che non è 
affatto perfetto, Il pilota francese Paul Codos dell'Air France esegui un'ispezione 
attorno alle varie isole e venne alla conclusione che non è possibile impiegare 
presentemente, l'idrovolante, ma trovò d'altra un terreno adatto per l'impiego 
di apparecchi terrestri sull'isola di Тесеіга ed è probabile che, almeno 
inizialmente, l'Air France impiegherà uno dei grandi © Farman 224... Tut- 
а ha ordinato un grande idrovolante * Latécoere ,, che 


tavia, la compaga: 
attualmente in costruzione ed è pressocchè analogo al noto ‘ Lieutenant de 
Vaisseau Paris. 


L'idrovolante е l'apparecchio composito non sonoi soli tipi transatlantici 
inglesi, Più di un anno fa, il Ministero dell'Aria devise di eseguire esperimenti 
con aerei terrestri ed ordinò і primi due monoplani quadrimotori “De Havilland 
Albatross,,, che saranno pronti per la primavera, 

Il contributo dell'America al progetto transatlantico è un ро” meno chia- 
mente defuito, In questi ultimi tempi, le energie oceaniche delle Pan American 
Airways sono state dirette verso il loro servizio transpacifico ma, quantunque 
abbiano da esso ricavato una grande quantità di esperienza, le condizioni non 
sono affatto analoghe a quelle prevalenti sull'Atantico. In merito al servizio 
New Vork-Bermude, la compagnia americana propone l'impiego del " Sikor 
5-2 В... tuttavia attende per la fine del 1937 uno dei sei idrovolanti * Boeing „ 
ordinati. П“ Boeing ,, pesa 37.000 chilogrammi, è stato progettato per avere 
una velocità oraria massima di circa 320 chilometri e per trasportare 60 
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passeggeri su due ponti, e presenta una certa analogia coni “ Martin, impicgati 
con tanto successo sul Pacifico. Incidentalmente, i primi passeggeri su questo 
servizio furono trasportati dal “China Clipper., il 7 ottobre scorso, durante il 
за? viaggio regolare transpacifico. Sebbene non vi sia alcun suggerimento 
ufliciale al riguardo, è possibile che il nuovo “ Douglas,, da 32 passegge 
costruito principalmente per l'esportazione, possa essere impiegato sull'Atlan- 
tico. Questo apparecchio può trasportare 1: passeggeri su un percorso di 

5300 chilometri alla velocità oraria di crociera di 270 chilometri. 

Mentre le Imperial Airways possono. contare su una discreta mole di lavoro 
di ricerche, i tedeschi sono in primo piano per ciò che riguarda esperimenti 
pratici. Durante la stagione estiva, il dirigibile " Hindenburg ,, ha eseguito 
dicci voli completi fra Lakehurst е Fricdrichsahafen о Francoforte; dei quali 
l'ultimo è stato compiuto il о ottobre, quando il dirigibile lasciò Lakehurst 
trasportando 55 passeggeri in condizioni di nebbia densa e di pioggia, che impe- 
dirono la partenza di tutti gli altri tipi di aeromobili, Questo volo fu iniziato 
dopo una crociera di oltre 1100 chilometri sugli Stati nord-crientali con &4 
passeggeri a bordo, Perciò, non è azzardato affermare che il dirigibile è l'unico 
veicolo aereo che si sia finora dimostrato capace di t 
carico pagante su distanze effettivamente lunghe. 

Durante l'autunno, la Luft Hansa esegui um certo numero di voli di 
studio con due idrovolanti " Dornier Do, 18 ,, muniti di motori Diesel, impie 
gando come base la nave а catapulta “ Schwahenland ,,. La compagnia scelse 
la rotta meridionale via Azzorre e Bermude, e in un viaggio lo " Zephir,, volò 
senza scalo da Horta a Port Washington. Come esperimento finale, voleva 
far compiere un volo da Port Washington alla Nuova Scozia e di qui senza 
scalo in Irlanda; sfortunatamente, lo Stato Libero d'Irlanda, ricordando 
ordo col Regno Unito e il Canadà, rifiutò il permesso di atterraggio € 
il progetto dovette essere abbandonato. La Germania, come la Francia, ha 
ricavato molta esperienza dai voli sull'Atlantico meridionale, e la posta viene 
ora trasportata dalla Germania al Sud America in due giorni e mezzo, Il 

“Do, 18,, è munito di motori Diesel Jumo ed i suoi serbatoi di combustibile 
hanno una capacità totale di 2270 litri, Si ricorderà che, tempo addietro, i 
piroscafi tedeschi " Bremen ,, e “ Europa,, avevano а bordo apparecchi a 
galleggianti “ Junkers ,, o “ Heinkel,, che venivano catapultati dal ponte 
superiore, con la posta, a circa 1000 chilometri dalla costa di ciascun lato 
dell'Atlantico, In seguito ad uno o due incidenti seri avvenuti durante questi 
і, soltanto la posta tedesca viene affidata ad essi. 

Mentre la nave base a catapulta, come quella impiegata dalla Luft Hansa 
nel suo servizio regolare dell'Atlantico meridionale e nei suoi esperimenti 
sull'Atlantico settentrionale, è un eccellente compromesso, si prospettano diffi- 
coltà quando si considerano apparecchi effettivamente grandi. Inoltre, anche 
con l'aiuto dell'olio e della scia della nave поп è sempre possibile effettuare 
un ammaraggio presso la nave (le condizioni dell'Atlantico meridionale sono 
molto differenti da quelle prevalenti sull' Atlantico settentrionale), e gli idro- 
volanti, almeno fino ad un certo tonnell: saranno sempre inferiori agli 
apparecchi terrestri, per ciò che riguarda caratteristiche in generale. Poichè 
il successo transatlantico dipende, in ogni caso, dall'assoluto affidamento 
che dà il mezzo, vi è sempre qualche giustifica nel pensare in termini di 
apparecchi terrestri, e ciò conduce al progetto dell'isola gallega 


asportare un ragionevole 


iante, 
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Se sn ciassuma rotta potessero 


ssere disposte tre di queste isole galleg- 
gianti, le tappe sarebbero ridotte a 1300 chilometri o meno e si potrebbe tra- 
sportare un carico pagante realmente utile, In ciò risiede il grande vantaggio 
del progetto ideato molti anni fa da Armstrong, Una proposta più recente di 
Heiser comporta certe modifiche di dettaglio — tali come l'impiego di bacini 
per idrovolanti — ma il principio rimane lo stesso. L'idea fondamentale è 
di far sostenere tutto ciò che serve per l'atterraggio, gli ufici di comando, 
bergo e i ricoveri su piloni aventi il loro centro di хайсан 
al di sotto della superficie disturbata dell'oceano. 

In ciò non vi è nulla di impossibile, dal punto di vista meccanico ed i 
modelli costruiti sono stati provati con successo, L'inconveniente risiede nel- 
l'immenso costo di ciasenna isola — è stato citato qualche cosa con un milione 
е mezzo a tre milioni di sterline. Pertanto, a meno che non si avesse un 
ggio dovrebbero 
eccessivamente alti se si dovessero coprire le spese di esercizio e si dovessero 
pagare gli interessi senza l'aiuto di una sovvenzione. In tali circostanze, il 
progetto diviene una questione di considerazione internazionale, ed è difficile 
vedere qualche segno di possibile cooperazione fra il mondo “civilizzato ,, 
odierno, 


mento molto 


notevolissimo volume di traffico, i diritti d'atterra sere 


UNGHERIA 
Il nuovo aeroporto civile di Budapest 


П 19 marzo Budapest ha aperto al traffico aereo, con particolare solenni 
il suo aeroporto, Й cui costo era stato preventivato per un importo di oltre sei 
milioni di pengò. 

La necessità di un aeroporto civile modernamente attre 
nientemente dislocato si imponeva in U 
ed unico, di Matvasfóld sito a km, та 
rispondente alle attuali esigenze del traffico aereo. Infatti questo aeroporto, 
che per la sua ubicazione è quasi sempre invaso dalla nebbia nella stagione 
invernale, ha un fondo molto male livellato. Le costruzioni diverse sorte, senza 
organicità, in periodi successivi, hanno inoitre reso l'aeroporto stesso sempre 
più inadattabile alle odierne necessità. E 

La località del nuovo aeroporto è stata convenientemente scelta nella 
immediata periferia della capitale (a km. 5 circa dal centro della città) e preci 
samente entro la giurisdizione del comune di Budaörs (jig. 1). Essa comprende 
una superficie complessiva di 200 ettari sulla quale si sviluppa una grande pista 
ovale, ш cemento, 0 estensione di mr]. 40.000. La stazione aeroportuale è toT- 
mata da un edificio centrale (fe, 2) a piani sovrapposti, e di due ampie ali entro 
cui sono installati 4 grossi hangars, magazzini, officina, garage е locali diversi. 
Nell'edificio centrale si trovano. 

al pianterreno, ed al centro, un grande salone (fir. 3) attraverso cui зі 
ede ai vari uffici e locali turistici; 

superiormente: albergo, sale di lettura, ristorante, ecc.; 

al sommo dell’edificio: la torre scenalatrice per il traffico aereo, stazione 
meteorologica, stazione radio, centrale telefonica, ecc. 

Sul fronte dell'edificio si apre la grande pista ovale, 


ato e più conve- 


gheria, dato che quello esistente, 
1 Budapest, è da ritenersi поп più 


ло A 
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Il progettista stesso dichiara apertamente che la concezione costruttiva e 
l'attrezzamento complessivo del nuovo aeroporto sono stati realizzati sullo studio 
e la diretta osservazione dei maggiori e più moderni aeroporti europei. Così: 

dell'eeroporio di Amsterdam si è presa la linea architettonica della 
zione e degli hangars, linea che consente, nella eventualità di un рій intenso 


E 
sviluppo del traffico о di maggiori necessità acroportuali, di poter sempre 


provvedere a qualsiasi ampliamento dell'edificio senza mai alterarne l'armonica 
disposizione dell'insieme. (Possibile sopraelevazione di altro piano sull’edificio 
centrale є possibile estensione degli hangars sulle branche fiancheggianti); 

dell'aeroporto di Colonia si è imitato il sistema indicatore tedesco di 
atterraggio in mezzo alla nebbia; 

dell'aeroporio di Loudra si è imitato l'impianto della centrale delle 
comunicazioni (telegrafiche, telefoniche); 

dell'aeroporto di Parigi зі è preso lo schema costruttivo dell'edificio 
е della pista; 

dell'aevoporto di Roma si è imitato il sistema celere e comodo dei colle- 
gamenti tra aeroporto e centro della città, 


In previsione dell'immancabile traffico астсо notturno si è poi provveduto 
per un conveniente sistema di illuminazione del campo con Inci diffuse e proiet- 
tate dall'alto. 
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Natura giuridica del paracadute 


Riproduciano dalla Rivista del Diritto della navigazione, n. 3 
l'interessante studio del dott, Eugenio Spasi 
paracadute. 


auno 1936, 
ло sulla Natura giuridica del 


П paracadute è aeromobile in senso giuridico? Ha risposto di recante 
al quesito negativamente il Mandl, ) che ha cercato di giustificare la sua 
opinione anche im base alla legge positiva italiana. П testo dell'art, 1 del 
Regolamento 11 gennaio 1925, n, 356 per la navigazione aerea — egli ha 
detto — che definisce aeromobile “ ши meccanismo od una qualsiasi struttura 
che utilizzando il sostentamento statico o quello dinamico dell'aria sia atto 
a trasportare cose є persone „ potrebbe far nascere dei dnbbii: ma "nous 
acquerrons bien vite la certitude que le parachute n 
aéronefs, car nous lisons dans l'alinéa 2, du méme art, 1, que l'aéronef se 
divise... en pins lourd. que l'air, cerfvolant, dirigeable, aérestat; et plus lourd 
que l'air signifie: actionné mécaniquement, mum! d'ailes et soutenu par l'action 
dynamique de l'air ,,. 

Senonché, così scrivendo il Мапа! sembra attribuire а torto carattere 
tassativo all'elenco di aeromobili contenuto nell'art. 1, che è invece soltanto 
esemplificativo; 3) ed inoltre non tiene presente che lo stesso art. 1 menziona 
pure aeromobili più leggeri dell'aria: il dirigibile є l'acrostato. Quest'ultimo 
è definito appunto “ un aeromobile più дек 
di organi motori |). 

Tuttavia, benchè le argomentazioni del Mandl siano inesatte, la soluzione 
da lui formulata va senza dubbio accolta 


ppartient pas 


aux 


го dell'aria, libero о frenato, privo 


У Маха, Le parachute, in Droit atvirn, 1035, pas. 248 © seg 

3 MANDL, ор. сіг, pag. 252 

3) Scraroja, Sistema del diritto della navigazione, 3% eliz. 1933, pag, 123; 
AMBROSINI, Corso di diritto aeronautico, vol. II, L'aeromobile, 1935, pag. 5. 
Che l'elenco di cui all'art, 1 del Regolamento citato nel testo, integrato рої 
dal R, decreto 18 dicembre 1033, n. 2348, art. 1, sia solo esemplificativo risulta 
dall'ampiezza є genericità dell 


definizione di aeromobile, che sarebbero ingin- 
stificate se Й breve elenco che segue fosse tassativo; є ancora dal rilievo logico 
che il legislatore, disciplinando la navigazione acrea a poca distanza dal suo 
nascere, e tenuto presente il continuo sviluppo di essa, non aveva alcun 
motivo di stabilire un elenco tassativo di acromobili, nè poteva farlo utilmente. 
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In questi miei brevi cenni mi propongo di dimostrare che proprio la 
definizione di aeromobile, data dall'art, 1 su citato, hungi dal dare adito a 
dubbii, come serive il Mandl, induce con certezza ad escludere il paracadute 
dal novero degli aeromobili 


bene precisare anzitutto il concetto giuridico di aeromobile, poichè 
v'è al riguardo un certo dissenso di dottrina, 

In diritto marittimo si discute sulla nozione di nave, perchè manca 
una definizione generale nella nostra legge. In diritto acronautico invece la 
definizione c'è, e a parte la sua precisione tecnica, in sè considerata essa 
sembra tale da non poter dar luogo ad incertezze o difficoltà di interpreta- 
zione, 9 Ma il guaio è che alla definizione data dall'art, 1 del Regolamento 
del 1921 segue un Elenco, ispirato all'allegato D (definizioni) della Convenzione 
di Parigi 1919:2) e nell'elenco sono nominati oltre i velivoli (aeroplani e idro- 
volanti) e i dirigibili, gli aerostati liberi o renati ed i cervi volanti. A questi 
meccanismi o strutture poi l'art, 1 del В. deereto 18 dicembre 1033, n. 2388 
aggiunge gli alianti, indicandone due tipi: libratori e veleggiatori. Ora, secondo 
l'Ambrosinî,) che però non tiene presente l'aggiunta fatta dal decreto ora 
citato (la quale del resto non modifica punto la definizione generale), gli aero- 
stati frenati ed i cervi volanti non sarebbero acromobili in senso giuridico 
— benché Ган, 1 sembra considerarli tali — perché non atti a trasportare 
per aria persone o cose da un luogo ad un altro, Pure il D'Amelio 9 seguendo 
evidentemente l'opinione dell'Ambrosini, ma senza dame ragione, serive che 


inesatta l’afferm 


» one del Savona, La responsabilità civile del vet- 
tore aereo, 1928, pag. то, che "il Regolamento rr gennaio 1025 abbia dato 
una definizione dell'aeromobile puntos? tecnica che giuwidica „. Quando il 
legislatore si assume Й grave compito del definire, lo fa evidentemente agli 
effetti dell'applicazione della legge; perciò le definizioni che esso detta, anche 
se fondate su elementi tecnici, sono soltanto giuridiche, Vero è che forse ЇЇ SAVOIA 
ha voluto dire, come altrove precisa, che ‘le leggi aeronautiche hanno сего 
cato, sulla falsariga delle indicazioni tecniche, di dare una definizione all'aero- 
mobile „, (op. eit, pag. 

2 L'allegato D (definizioni) della Convenzione di Parigi del 13 ottobre 1919, 
nella redazione originaria, modificata di recente dalla risoluzione m. 577 
della C. I. Х.А. (in Й, O, то, pag. 72: сіт. AMBROSINI, Corso сіг, pag. 3 
e seg.) stabiliva: „ La parola aeromobile indica i palloni frenati o liberi, i cervi 
volanti, i dirigibili e i velivoli,,: enumerazione incompleta, che si spiega con 
ntegrato in maniera 
о la elencazione, 
cita pure gli elicotteri, il Regolamento 
ange i piroplani, ai quali si riferisce anche un 
dicembre төзу; forse elenco: più completo è quello 
del decreto del Portogallo 25 ottobre 1930, che fra gli aeromobili più pesanti 
dell'aria (aerudvne) comprende: 
tottero, il " plancur,,, 

2) AMBROSINI, Corso сіі, ll, pag. 5 є seg. 

4 D'AMELO, voee Aeronautic 


l'epoca della convenzione e che il legislatore nostro ha 
insuficiente. Le legislazioni più modeme hanno ampi 
Così Ія legge jugoslava 2 

delle Indie 5 aprile 1032 vi a; 
decreto francese del 


ebbraio 192 


aplano, il giroplano, l'elicottero, l'orni- 


in Enciclopedia Treccani, 1, 1927, pag. 623. 
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nella legge italiana ‘la parola aeromobile non comprende і palloni irenati ... 
Secondo il Fragali, 9 invece tutte е due le specie di apparecchi in questione 
sarebbero aeromobili soltanto agli effetti del diritto pubblico, ma non a quelli 
del diritto privato. В ciò perchè questo autore ritiene che in diritto aeronau- 
tico pubblico sia aeromobile ogni meccanismo atto ad elevarsi є а circolare 
nell'aria: in diritto privato, al contrario, solo l'apparecchio capace di trasportare 
per aria cose e persone. 

La ragione poi di questa distinzione, posta dal Fragali, sarcbbe nel fatto 
che “la necessità di tutelare i diritti sovrani dello Stato non lascia margine 
per escludere alcun apparecchio aereo dal regime amministrativo delincato 
per l'aeromobile ,,,2) е “ поп deve sfuggire da una regolamentazione ammi- 
nistrativa o di polizia nemmeno l’attività che può svolgersi con apparecchi, 
i quali non abbiano attitudine ad una vera е propria navigazione acrea nel 
senso che comunemente si attribuisce alla parola navigazione: trasporto di 
cose o persone ,.. “ Ма поп tutte queste manifestazioni sono influenti per il 
diritto privato..: il senso di trasportare sarà qui preso secondo Гассейюне 
comune, quale risulta nella discussione (2) dei limiti di applicazione delle norme 
di diritto riguardanti il trasporto di cose o di persone ,,.3) 


Contro l'opinione del Fragali, che in sostanza si conereta in un insieme 
di affermazioni arbitrarie, basterebbe osservare che la distinzione da lui fatta 
è in contrasto con la lettera е lo spirito dell'art. 1 del citato regolamento. 
enon è autorizzata da nessuna disposizione di legge, nè ha altro efictto 
infuori di quello, inutile є dannoso, di ‘rompere l'organica unità del diritto 
della navigazione, sopratutto nci riguardi del regime della proprietà navale,,.4) 
Ma vi è ancora qualche altra obiezione, che varrà meglio a dimostrare l'inso- 
cnibilità della tesi. 

In primo luogo, lo Stato ha interesse, per ovvie ragioni, di sottoporre 
а determinate formalità amministrative soltanto gli apparecchi atti а navi- 
gare in senso proprio, a trasportare cioè per aria persone o cose: è di questi 
che il legislatore si occupa; mentre si mostra indifferente, per esempio, alla 
attività relativa ad osservazioni meteorologiche compiute mediante і palloni 
sonda, ai quali sarebbe infatti assurdo estendere le norme amministrative 
proprie degli aeromobili. 

Del resto, l'art, т del Regolamento del 10 
aeromobile solo l'apparecchio atto a trasportare case о ре 11 legislatore 
ha termto presenti i diritti sovrani dello Stato: se esso ha imposto gli obblighi, 
dettati da norme aeronautiche, solo agli aeromobili atti a trasportare cose o 
persone, e non ad ogni meccanismo capace di muoversi per aria, evidente- 
mente ha ritenuto ciò sufficiente. E con ragione; perchè non sarebbe certo 
utile nè opportuno sottoporre a complesse formalità amministrative un aqui- 
lone oppure un pallone a gas, di quelli che si usa innalzare per gioco durante 


5 dice espressamente che è 


9 Fracana, Principii di dir, aeron., 1030, п. 36, ран. 
© seg, 

зі FRAGALI, ор. cit, pag. 1 

з FRAGALI, op. cit., pag. 52, ер 

4 Così Sciatoja, Sistema cit, ра 


и. 104, pag. 150 


ap. 151. 
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Ma veniamo in particolare ad una osservazione del Fragali, Questi serive 
testualmente così: ‘Si pensi quanto sia impossibile concretare un rapporto 
di diritto privato per effetto dell'uso di un cervo volante o di um pallone 
frenato, che trattenuto da um cavo a terra sta fermo a fine di osservazione 
о per imprimere îotografie,,, 2 Ebbene, è proprio tale impossibilità che io 
non vedo, si supponga un urto con un altro aeromobile: non è questo un. rap- 
porto (extracontrattuale) di diritto privato? E poi, il cervo volante e il pal- 
lone frenato non possono in qualsiasi momento costituire oggetto di contrat 
di compra-vendita? 

Se è così, l'impossibilità di rapporti di diritto privato (per esempio, di 
responsabilità per delitto civile, o contrattuali) postulata dal Fragali, non 
esiste. Е mi pa to che, sotto ogni aspetto, una distinzione 
ira il concetto di aeromobile in diritto pubblico e quello in diritto privato 
deve essere respinta 


а, ип qualsiasi apparecchio, atto comunque a circolare 


re di aver dimostra 


emmeno tra І 


D'altra parte, non c'è rt. 1 € l'elenco di aeromobili о 
dai capoversi dell'articolo stesso, quella insanabile contraddizione che vi 
riscontra 1 Ambrosini are la qualifica di aeromobili in 
senso giuridico agli acrostati frenati ed ai cervi volanti 

Obiettai altra volta a questo scrittore 
art. 1 il lesisl 


е che lo induce а пе 


9 che con da definizione data dallo 
ore potrebbe aver voluto indicare le caratteristiche normali 
ssenziali dell'aeromobile: sicchè non vi sarebbe un invincibile con- 
trasto tra la definizione e l'elenco, Ма ай un più attento esame mi sembra 
che quella disposizione del Regolamento del 1025 designi proprio i requisiti 
essenziali degli aeromobili: e non credo che questi possano esser diversi, A defi- 
nire acromobile ogni apparecchio che si muove per 
come si è detto, di far rientrare fra gli aeromobili perfino gli aquiloni di carta 
e i palloni а gas o ad aria calda che з т gioco 

Tuttavia, anche ritenendo che l'art volamento determini i requi- 
ti essenziali degli aeromobili, non vi è affatto contraddizione tra la defini- 
zione e l'elenco, in cui figurano fra l'altro i cervi volanti e gli acrostati frenati: 
e non è perciò necessario, per mantenersi fedeli alla definizione, escludere dal 
novero degli aeromobili questi apparecchi, Piuttosto, risulta dall'elenco che il 
legislatore, parlando di attitudine a trasportare persone o cose, come di un 
requisito essenziale degli aeromobili, ha inteso riferirsi non solo al trasporto 
orizzontale (trasporto in senso proprio), ma anche al trasporto verticale, dal 
suolo ad un punto dell'atmosfera (sollevamento).3) il che è conforme, del 
resto, al significato letterale del verbo trasportare: “ portare nna соза da un 
luogo ad un altro з, Indubbiamente anche gli acrostati frenati с i cervi 
volanti hanno l'attitudine di trasportare in senso verticale. Ben è possibile 
infatti una ascensione con un cervo volante, o con un treno di cervi volanti, 


ma non 


aria, si correrebbe rischio, 


9 FRAGALI, ор. CH, pag. 150 
2) SUASTAND, Recensione al Corso aeronautico di Аминокіхі, in questa 
Rivista, 1935, 1, pag. 402. 
3) Cfr. Scratoja, Sistema cit, pag, 123. 
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che portino una navicella con una о più persone, soprattutto per osservazioni 
meteorologiche. 1) 

Concludo dunque che è aeromobile in senso giuridico qualunque meccani- 
smo o struttura che sia atto a trasportare per aria сезе о persone, bastando 
anche l'attitudine al trasporto verticale (sollevamento). Dato poi che è indif- 
ferente, per l'art. 1 del Regolamento 11 gennaio 1925, che l'apparecchio usi 
il sostentamento stativo а quello dinamico dell'aria, е che inoltre tra gli аєто- 
mobili dal regolamento ora ciato sono annoverati gli acrostatt e dal Қ. decreto 
18 dicembre 1033 sono annoverati gli alianti, prov di organi motori, appare 
chiaro che non è essenziale al concetto giuridico di aeromobile l'esistenza di 
mezzi di propalsione. Ogni dubbio in proposito è eliminato dalla lettera 
assai chiara dalla legge, al contrario di quanto avviene per la nozione ci nave 
în diritto marittimo, riguardo alla quale qualche autore (Мапата) є la giuri- 
sprudenza più recente della Corte di Cassazione ritengono essenziale, secondo 
me a torto, l'esistenza di forza motrice 


A questo punto, precisato il concetto di aeromobile, ritorro al para- 
cadute. Avuto riguardo alla sua funzione esso è un apparecchio che ha lo 
scopo di rallentare, utilizzando a tal fine la resistenza dell'aria, la caduta 
dall'alto di un oggetto o di una persona.3 In aeronautica serve sopratutto 
ad attenuare sensibilmente, vincendo la forza di gravità, la velocità di 
discesa dell'aviatore, che sia obbligato per qualche incidente ad abbandonare il 


9 Nel 1854 il dott. Laval riusci a far sollevare un fanciullo da im cervo 
volante. Dopo di lui il Maillot fece sollevare un peso di ke, 70 da un cervo 
volante di mq. 72 di superficie, Il capitano Baden Sowel dell'esercito inglese 
ebbe per primo l'idea nel 1896 di riunire su di un solo cavo parecchi cervi 
volanti (treno di cervi volanti). In seguito le esperienze si moltiplicarono е 
l'inglese Cody е i francesi Madiot e Sa 
gli eserciti delle 


omnav e il russo Schreiber dotaroro 
ispettive nazioni di treni di cervi volanti sempre più perf 
zionati (cfr, Enciclopedia Treccani, IX, 1931, voce Cervo volante, pag. 805 
е seg; б. Hovarn, Les asceusions en cerfs-volants, Paris 1911; J, LECORY 
Les cerfs-volants, Paris 1010). Per gli aerostati frenati, poi, la cosa € anche più 
evidente (cfr. Enciclopedia Treccani си. 1, 1929, voce Acrostato, pag. 645 с seg.) 

2 Cfr, la mia nota sul Concetta giuridico di nave, in questa Rivista 1033 
ll, pag. 150 є sey; 

3) Anche il paracadute, come tante altre invenzioni, deve le sue prime 
origini al genio di Leonardo da Vinci, il quale nel 1514 пе ebbe l'idea е con- 
сері l'apparecchio а forma di cono col vertice in alto. Successivamente Fausto 
Venenzío di Sebenico nel suo libro Machinae novae (Venezia 1505) inserì 
wna vignetta, rappresentante un. uomo che si libra in aria sospeso a un para- 
cadute di forma quadrata: лото volans (сїт. la riproduzione in E 
Treccani, Т, 1920, voce Aeronantica, pag. зо, би. 1), € sembra che abbia 
anche sperimentato i] meccanismo ideato. In seguito molti crearono paraca. 
dute dalle forme più varie, ma il progresso fu lento e limitato, finchè la navi 
gazione aerea non entrò, con l'aeroplamo, nella pratica quotidiana. Cfr, al 
riguardo Maxpr, op. cit, pag. 248; Enciclopedia Treccani cit, ХХХІ, 1935, 
voce Paracadute, pag. 200 е seg. 
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velivolo durante il volo, ed a ridurla ad un minimo compatibile con l'incolumità 
delle persone; oppure, e sempre allo stesso scopo, а! lancio di oggetti nel vuoto. 

Dato ciò, è chiaro che il paracadute non è aeromobile in senso giuridico. 
Infatti, esso non sfrutta il sostentamento statico o dinamico dell'aria per 
trasportare în senso orizzontale o verticale: si avvale solo della resistenza 
dell'aria per attenuare le conseguenze della legge di gravità nella discesa 
dell'aviatore о di un corpo qualsiasi, 

A prima vista, poichè trasportare nel suo significato letterale equivale 
а“ portare una cosa da un luogo ad un altro ,,, e l'aviatore о l'oggetto gettato 
giù si spostano da un punto dell'atmosfera alla terra, potrebbe sembrare che 
il paracadute funga da veicolo vero e proprio. Ma sarebbe un equivoco, giu- 
stificato solo dall'apparenza. La cosa о la persona sospese al paracadute sono 
portate verso terra dalla forza di gravità, che continua ad agire, benchè atte- 
nuata; non dal paracadute, Questo evita soltanto le conseguenze letali della 
discesa di un corpo, lanciato nel vuoto, e non ne cagiona affatto la discesa che, 
senza di esso, avverrebbe secondo la legge naturale. 

Non mi si può obiettare che anche il paracadute solleva degli oggetti, e 
quindi trasporta in senso verticale od orizzontale. So bene che se Гауізіюге 
che ne è munito si lancia nel vuoto durante una impetuosa tempesta, о 5 
un'altra cosa qualsiasi viene gettata con lo stesso mezzo, il forte vento può sol- 
levarli ovvero spostarli lateralmente, prima che si inizi la discesa, o durante 
la stessa. Ma son queste eventualità meramente accidentali; e, quando si parla 
di ‘attitudine, di una cosa ad una data funzione, ci si riferisce invece alla 
sua capacità normale, non a ciò che diventa possibile solo in circostanze 
speciali. Per sua destinazione il paracadute mon solleva nè trasporta: dunque 
esso manca del requisito essenziale dell'aeromobile in senso giuridico, 

Non sarebbe esatto nemmeno ravvicinare il paracadute agli alianti: questi 
sono meccanismi più pesanti dell'aria ma, pur essendo privi di organi motori, 
sono atti al trasporto mediante l'azione dinamica dell'aria. П libratore, secondo 
l'art, 1 del R, decreto 18 dicembre 1933, è “un aliante destinato a percorrere 
una traiettoria inclinata sull’orizzonte, partendo da un punto che è più alto 
del punto di arrivo, ed adibito unicamente a voli di istruzione ,,; il veleggiatore 
è definito dallo stesso articolo ‘un aliante il quale utilizzando opportunamente 
le correnti aeree si sostiene, progredisce e si eleva al di sopra del punto di 
lancio ,,; ma servono entrambi a portare da un luogo all'altro delle persone, 
Perciò mentre si distinguono nettamente dal paracadute, rientrano nella репе“ 
rica definizione di aeromobile. 

Logico corollario della mia conclusione è che le norme relative agli aero- 
mobili non sono direttamente applicabili ai paracadute. Saranno applicabili 
per analogia, sempre che l’identica ratio sussista tra il caso concreto, e quello 
disciplinato dalla legge.) Ма è bene rilevare che, non essendo possibile l'appli- 
ica di disposizioni penali (пића poena sine lege), le norme aeto- 
nautiche penali che prevedono reati commessi mediante l'uso di un aeromobile, 
nel senso proprio della parola, non dovranno mai applicarsi ai paracadute. 9 


cazione anak 


3) Cfr, MANDI, ор. cil, ра 2 
3) Per diritto penale aeronautico, cfr, САСОРАНІЮ MELITA, Saggio di diritto 
penale aeronautico, Roma 1933. 
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Passo ora ad un'altra questione non priva di interesse. Il paracadute 
è un accessorio dell'aeromobile? 11 Mandl risponde di si, perchè “еп général 
le parachute prend place parmi les instruments de bord comme made de 
sécurité, sa dépendance de l'aéronef est alors évidente... Le parachute ne 
jouit pas а’ individualité légale, étant l'accessoire de Уабтопеї, auquel il appar- 
tient par destination, il y reste juridiquement attaché, Anzi questo A. 
ritiene perfino che in aleuni casi l'aeromobíle possa essere accessorio del para- 
cadute “à savoir lorsque le ballon n'est utilisé. que pour transporter le para- 
chute dans des hauteurs pour rendre possible les exploits du parachutiste ou 
les essais de son engin ,,. 9 

Quest'ultima tesi è da respingere, poichè non mi pare che nell'esempio 
fatto dal Mandl si crei un tale rapporto di dipendenza da rendere l'aeromobile 
— che rimane sempre, data la sua importanza, la cosa principale — un sem- 
plice accessorio (pertinenza) del paracadute. Ma a parte ogni ipotesi parti- 
colare, consento col Mandl nel ritenere che in generale il paracadute sia un 
accessorio dell'aeromobile. 

La nozione di accessorio dell'aeromobile — e su cid si trovano d'accordo 
gli scrittori di diritto aeronautico, autonomisti o non — è identica a quella 
di accessorio della nave, quale si desume dall'art. 480 cod. comm. Accessorio 
è ogni cosa destinata all'uso permanente dell'aeromobile. *) 

È opportuno chiarire, anzitutto, che quando si parla di " uso perma- 
nente ,, non si intende affatto che sia necessaria la presenza continua е fissa 
dell'oggetto ritenuto accessorio a bordo dell'aeromobile. La permanenza del- 
l'uso è determinata dalla continuità della destinazione, non dal mero fatto della 
presenza materiale più o meno stabile della cosa. 3) 

Inoltre, non credo che sia requisito essenziale dell'accessorio l'indispensa- 
bilità per la navigazione: siccome sostiene per gli accessori navali l'opinione 
prevalente; 4) In proposito, l'Ambrosinis si limita a ricordare che tra i 
“caratteri fondamentali del concetto di accessorio, vi è ‘secondo aleuni, 
Vindigpensabilita per la navigazione ,,. Ma già А. Scialoja 9 ha rilevato che 


У MANDI, ор. сіі, pag. 256 е seg. 

зі Сїт. FRAGALI, Principii cit., n, 107, pag. 152 e segg; SCIALOJA, Sistema 
cii, pag. 222 е seg.; AMBROSINI, Corso cil., П, n. 137, pag. 77 е seg.; Mor- 
PURGO, 11 regime giuridico degli aeromobili, 1935, pag. 15. 

3) Questo concetto, rispondente del resto ad evidenti ragioni di logica 
ed a principii tradizionali (aedium sunt, quae perpetui usus parata sunt; neque 
ad vem pertinet, quod interim tollerentur: D. 50, 16, 242, 4) ё espressamente 
enunciato, per gli accessori navali, dall'art. 480 cod, comm, in fine, il quale 
con formula impropria dice che ‘fanno parte della nave le imbarcazioni, 
gli attrezzi, arredi, ecc. ,, (elenco dimostrativo е non tassativo, come è paci- 
fico in dottrina, cfr. BRUNETTI, ор. Cil., I, n. 85, pag. 273 e seg.) " ancorchè 
ne siano temporaneamente separati ,,: сіт. al riguardo DE GIOANNIS GIANQUINTO, 
L'ipoteca navale, 1879, pag. 99 е seg. 

0 СЕ. BRUNETTI, Dir. mar. priv 
citati, 

Я AMBROSINI, Corso cit., 11, pag. 78 € 

9 SCIALOJA, Sislema cit., pag. 220. 


it., I, 1929, pag. 275, е gli autori ivi 
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© questo requisito non рид essere inteso in senso assoluto nè rigoroso, data 
la grande varietà dei tipi delle navi, ed il progresso tecnico della loro costru- 
zione e del loro arredamento „: е ha addotto l'esempio della bussola, riguardo 
alla quale non sí può negare che " sia un accessorio indispensabile, e pure le 
navi e il diritto navale hanno durato molti secoli prima che la bussola venisse 
inventata „. A me sembra che si debba andare ancora più oltre, ed escludere 
che sia questo un requisito essenziale: sia perchè l'art. 430 сой, comm, non lo 
prevede, sia perchè inoltre l indispensabilità non è affatto elemento essenziale 
del concetto di pertinenza — e gli accessori seno senza dubbio pertinenze 
ma basta, a conferire tale qualifica, che una cosa sia destinata in modo dura- 
iuro al servizio di un'altra. E se è così, è inutile discutere se il paracadute 
possa o non ritenersi indispensabile per la navigazione. 9 

Però, l'espressione ‘destinato all'uso dell'aeromobile ,, va intesa in senso 
lato, Tutti gli strumenti di eni l'apparecchio deve essere fornito per la sicu- 
rezza della navigazione e delle vite umane — tra i quali ultimi rientra senza 
dubbio il paracadute — sono, in senso ampio, destinati all'uso dell'aeromo- 
bile: harmo una Того finalità in funzione di quella propria dell'aeromobile, che 
è la navigazione, 

Dunque, il para 
deve essere normalmente provvisto per la sicurezza delle persone a bordo, 
ed essendo in un evidente rapporto di dipendenza con la cosa principale 
(aeromobile), è un accessorio di questa, сові come lo sono le scialuppe di sal- 
vataggio, ricordate dal Mandl, o i salvagente nei confronti della nave. 

Il risultato cui sono pervenuto non è privo di conseguenze pratiche, Mi 
limito a rilevame qualcuna, Esso consente per esempio di affermare che l'atto 
di compra-vendita di un aeromobile, quando ciò non sia in esso espressamente 
escluso, comprende anche i paracadute destinati all'uso permanente del veli- 
volo; e ancora che І ipoteca, avendo per oggetto l'aeromobile ed i suoi accessori 
(art, 9 del В. decreto-legge 20 agosto 1023), 2 colpisce pure i paracadute che 
sono a bordo; e infine che, in caso di assicurazione del corpo dell'aeromobile, 
sicurazione, insieme con gli altri accessori, i paracadute. 2 


cadute, rientrando tra gli apparecchi di eui l'aeromobile 


sono coperti dall 


Del resto, la pratica è conforme alle mie conclusioni, perchè si ritiene, 
е giustamente, che l'obbligo di immatricolazione nel Registro aeronautico 
nazionale italiano, imposto agli aeromobili, non si estenda anche ai para- 
cadute. Questi, sia militari sia civili, sono costruiti sotto la sorveglianza di un 


9 L'art, 134 del Regolamento ri gennaio 1925 tra le installazioni е gli 
strumenti, di cui deve esser fornito ogni aeromobile, non menziona i para- 
cadute: questi debbono forse ritenersi compresi nell'espressione “ strumenti 
necessari di bordo ,, che appare nell'art. 120, є la presenza dei quali è una delle 
condizioni спі viene subordinata dall'articolo stesso il rilascio del certifie 
di navigabilità, Sola l'art. о del К. decreto 18 dicembre 1933, che fa delle 


aggiunte all'art. 154 del Regolamento su citato, stabilisce che ogni veleggiatore 
deve essere, tra l’altro, provvisto di " un paracadute per ogni pers 
Cir. Амікохіхі, Corso cit., 11, pag. 108 e seg 
хаг, per il diritto marittimo, BRU 
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ufficio tecnico, cui vengono addetti militari del Genio aeronautico, ruclo inge- 
gueri. L'ufficio è istituito presso la ditta Avorio, che in seguito a cessione 
della privativa industriale (brevetto Freri) costruisce. insieme con molti altri 
apparecchi aeronautici, come і palloni sonda, gli alianti, есе, anche i рагаса- 
dute italiani, militari o civili. Esso sorveglia la costruzione є collauda tutto 
il materiale, ivi compresi i paracadute. Quelli militari vengono poi imma- 
tricolati tra i “materiali speciali aeronautici ,, e sottoposti а visite periodiche 
di controllo, eseguite sempre dal Genio aereo di ascun aeroporto, 


accato in c 


mediante dispiegamento del paracadute e prova del cordame e delle molle, 


I paracadute civili invece, dopo usciti dalla fabbrica, non sono sotto- 
posti ad aleun controllo, nè sono immatricolati. Portano un numero di matri- 
cola della fabbrica — come quello dei motori degli aeromobili — che vicne 
punzonato previo il collando del suddetto ufficio tecnico. 

In Francia il controllo dell'autorità amministrativa si estende a tutt 
gli accessori obbligatori dell'aeromobile. Infatti, se questi non presentano i 
necessari requisiti di sicurezza, non è rilasciato fl certificato di navigabilità, 
I paracadute sono soggetti a collaudo: e gli uffici incaricati delle visite agli 
aeromobili, nell'eseguire tale loro compito, sperimentano i diversi materiali 
usati e lo stato dei vari accessori, compresi i paracadute. 1) 


Qualche legge straniera ha creduto opportuno dire espressamente che i 
paracadute non sono aeromobili, ma vanno compresi fra " gli strumenti costruiti 
per la navigazione c usati principalmente come attrezzi di sicurezza ,, (let- 
tera с), sezione 9* dell'Air Commerce Act, 20 maggio 1920 degli Stati Uniti), 
oppure tra “i meccanismi destinati alla navigazione aerea per essere utilizzati 
principalmente come apparecchi di sicurezza,, (art. 2 del decreto 4 mag- 
gio 1929, n. 84 della Repubblica di Panama). 

Al contrario, in Germania il ў 1 del Regolamento sul traffico aereo 
16 luglio 1930 qualifica aeromobili “i dirigibili, gli aeroplani, gli apparecchi 
а vela, i palloni liberi o frenati e palloni draghi, i paracadute „: ciò che si 
Spiega, del resto, perchè il ў 1 della legge 1 agosto 1022 sulla navigazione 
acrea definisce aeromobili " gli apparecchi destinati alla circolazione nell'aria уз. 

Secondo il $ 13 del Regolamento ora citato, i paracadute devono essere 
forniti di apposita autorizzazione al traffico aereo, rilasciata dall'autorità 
(ministero del traffico del Reich), nella cui circoscrizione il richiedente ha il 
proprio domicilio, о dove l'aeromobile deve essere adoperato per la prima 
volta, Mentre in generale, per gli altri aeromobili indicati dal ў 13 del Rego- 
lamento (apparecchi a vela, palloni liberi о frenati e palloni draghi) alla 
domanda di autorizzazione bisogna accludere — oltre ‘la proposta del nome 
che l'aeromobile dovrà portare ,, e " Іа dichiarazione che esso non è autoriz- 
zato o immatricolato în nessun altro Stato ,, — un certificato atto a compro- 
vare che la responsabilità del titolare è coperta da assicurazione о da depo- 
sito, per i paracadute non occorre aleuna garanzia relativa ad eventuale 
responsabilità, qualora siano adoperati solo come aceessorii di altri aeromobili, 

L'autorità designa un perito di sua scelta, per collaudare l'apparecchio, 
conformemente a quanto è stabilito dalle norme sulla costruzione ed il collaudo 


9 Cfr, MANDI, ор. сїї. pag. 259. 
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($ 2 del Regolamento); e, se l'aeromobilé presenta i necessari requisiti di 
idoneità, rilascia un certificato di autorizzazione, I paracadute, come gli altri 
aeromobili cui si riferisce Й $ 13 del Regolamento, non devono essere imma- 


tricolati nel ге 

In Olanda infine la Ordinanza del б dicembre 1928 che approva il rego- 
nza dello Stato sulla navigazione aerea (Staatsblad 
), capo 11, ў 1, detta alcune dispo- 
тото in senso 


lamento per la sorvegl 
van het Koninkrijk der Nederlanden, n. 45 
sizioni amministrative sui paracadute, з) i quali non sono a 
giuridico, perchè per l'art. 1 della legge 30 luglio 1026 che regola la naviga- 
zione aerea (Staalsblad, n. 239), in cui è chiara l'influenza dell'allegato D della 


Convenzione di Parigi 1919 nella sua redazione originaria, rientrano tra gli 
aeromobili agli effetti del diritto aereo soltanto gli aeroplani, i dirigibili, i pal- 
loni liberi o frenati e i cervi volanti. 

Trascrivo gli articoli in questione: 

“Art. 144. = Salvo casi di necessità, і paracadute non dovranno essere 
adoperati per abbandonare un veicolo aereo o velivolo a vela che si trovi in 
aso del nostro ministro 
proibito al comandante di un veicolo aereo commerciale 
соро di abbandonare detto aeromobile in caso 


aria, senza il cons 

Art. 145. — 
di portare dei paracadute allo s 
di pericolo, senza il consenso del nostro ministro 

2, - Il nostro ministro non potrà accordare il consenso menzionato nel 
precedente comma зе поп sotto certe condizioni ,,. 

Queste norme, come è evidente, sono dettate allo scopo di assicurare il 
controllo dell'autorità amministrativa in un campo che sopratutto interessa 
lo Stato, per la tutela della vita umana durante la navigazione aerea. 


9 Nella nostra lege; come ho detto, i paracadute sono mensionati dallo 
art. о del R, decreto 18 dicembre 1033: сіг. retro nota 555 а pag. 558. 
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L'AIR, - N. 412. 

L'avion long courrier "Ани 340 p 
Descrizione dell'apparecchio da trasperto “ Am'ot 341 „ realizzato dalla 

Ditta omonima; costruzione interamente metallica, due motori Gnóme-Rhóre 

18 Lars di 1300 €. v., oppure Hispano-Suiza tipo 79-04 di 1100 с. v. Mono- 

plano ad ala alta, carrello retrattile di tipo speciale, dispositivi ipersesten- 

(мог, eliche a passo variabile e dispositivi di pilotaggio automatico. 


Caratteristiche principali: 


Араа wr. „а оч Аа аа бх 88 
Lunghezza totale .......... б m 
КҮЗЕН: ыы Тез РЕНЕ 5) P 
Superficie регінде ies 67,500 
Besa МНОЮ коз жале» oa gan 4000 
ОВ s ом aos а item = ээг 
Velocità massima а 4000 metri 222... km/h 475 


Piani є fotografie. 


L'avion de bombardement “ Lioré Olivier Н, 45 n 

Descrizione dell'apparecchio “H. 45,, da bombardamento rapido, rea 
lizzato dalla Ditta Lioré-Olivier, ed attualmente in esperimento al Centro di 
Villacoublay, Monoplano ad ala media, di costruzione metallica, dotato di 
due motori Hispano-Sniza 14 HA di 1100 c.v., carrello retrattile, dispositivi, 
ipersostentatori, equipaggiamento per il velo notturno. 
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Caratteristiche principali: 


Apertura alare ............... м 
Lunghezza, га баня ска TERS № 
Altezza .... .. . . # + B ” 
Superficie portante ............. тад. 
Velocità massima (prevista) . . . . . . . km/h 450 


Piani e fotografie, 


Lihélice è pas automatiquement variable сп vol. 

Descrizione di un nuovo tipo di elica a passo variabile in volo, la cui 
particolarità risiede nella utilizzazione diretta della forza centrifuga, derivata 
dalla rotazione delle pale, che aumenta o diminuisce il passo di queste, mediante 
uno speciale meccanismo a contropesi ed ingranaggi, situato nel mozzo della 
elica stessa, 

L'elica permette di conservare il numero dei giri del motore alla potenza 
massima ntilizzata al decollo e nella salita. 

Gli esperimenti effettuati sono stati soddisfacenti. 

Fotografie. 


— N. 414: 


L'avion de chasse “ Loire-Nieuport „ type 16r. 

Descrizione dell'apparecchio da caccia “Loire-Nieuport 161,, costruito 
per partecipare al concorso degli apparecchi leggeri da difesa, Costruzione 
interamente metallica, monoplano ad ala bassa, equipaggiato di motore- 
cannone Hispano-Suiza 12 Vers di 860 с. v., carrello retrattile, elica a passo 
variabile e dispositivi ipersostentatori. L'apparecchio è equipaggiato di posto 
radiofonico trasmittente e ricevente, ed i dispositivi per il volo nottumo. 


Caratteristiche principali e dati di volo: 


Dor ао эзе о № ш 
elesse 695 2 аре За і x 9,565 
Е е сея бананам № 2,950 
Superficie portante . . . - К TEE. 15 
Peso a vuoto ..... "TO XE 
алыл eg. noe 9878 
card gle 5 ШВА, -ДВО 


Piani e fotografie, 


Les compresseurs de la Société Air Equipement. 

Presentazione dei vari tipi di compressori realizzati dalla Società Air Equi- 
pement per le necessità di bordo dell'Aviazione militare e civile moderna: 
gruppo moto-compressore di 4 є. у. destinato al riempimento delle bombole 
d'aria compressa di bordo — peso totale di kg, 8 —; gruppo moto-compres- 
sore то c. v. destinato alla messa im pressione rapida di bombole d'aria 
compressa da 8 litri, oppure ad azionare una pompa a bassa pressione od 
un'altra peril riempimento dei serbatoi di carburante (3000 litri orari), есе. 
Fotografi 
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L'AÉRO. - N. 1494. 


Ой en sont les recherches sur les nouveaux modes de propulsion Aéronautique ? 
Relazione sullo stato attuale delle ricerche nel campo della propulsione 
aeronautica. Principi di funzionamento dell’elica a reazione, nuovo mezzo di 
propulsione trattiva meccanica; sistemi di razzi per voli stratosferici; esperi- 
menti effettuati e risultati raggiunti con i medesimi, 
Fotografie. 


Un appareil plein d'iniérét; le compas à induction Pornin. 

Descrizione della bussola a induzione tipo Pornin, comprendente schema- 
ticamente tre diversi element tema sensibile al campo magnetico terre- 
stre, un amplificatore, uno о diversi ricevitori. 

L'apparecchio, di costruzione assai robusta, è poco ingombrante e presenta 
il vantaggio di accomunare i pregi della bussola ad induzione terrestre e della 
bussola a “ ripetitore ,,. 

Schemi е fotografie. 


— N. 1495. 


Comment jonctionne un tachymètre. 
Principi costruttivi, particolarità e funzionamento dei vari tipi di tachi- 

metri-contagiri in uso presso l'aviazione militare e civile francese. Illustrazione 

del tachimetro meccanico Delta con sistema ad orologeria; tachimetro tipo 

Jaeger a congegno eronometrico e presa diretta sull'albero motore; altri tipi di 

tachimetri del sistema a ‘ distanza,,, e loro funzionamento speciale, 
Schemi descrittivi, 


Le " Loire-Nieuport 250... 

Descrizione dell'apparecchio da caccia " Loire-Nieuport 250.,, intera- 
mente metallico, dotato di motore Hispano-Suiza 14 AA di 1100 c. v. raffreddato 
ad aria, elica a passo variabile, carrello retrattile e dispositivi ipersostentatori, 
stazione radiofonica trasmittente e ricevente, 


Caratteristiche principali : 


Aperturaralaze уу on ko ви 24089 з 10,800 
АН una (x p по талады ж 7,815 
(CARPE TERI IE а 720 
Superficie рогіапіе............ ШЕ 10,30 
Peso totale massimo ........... kg 2200 
Velocità massima a 4500 metri . . . . . . kmh. 480 


Piani е fotografie. 


— № 1497. 


Les tains d'atevrissage escamotables en vol. Le “ genow сие, d'Air 
Equipement, 
Considerazioni sui problemi tecnici riguardanti l'applicazione dei carrelli 
d'atterraggio retrattili. Descrizione del funzionamento del carrello a due semi 
treni distinti, realizzato dalla Società Air Equipement, detto a ‘ ginocchio 
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elettrico ,,. Esso € montato sul bimotore da bombardamento “ Amiot зн, 
е la sua particolarità consiste nello speciale movimento articolato di ripicga- 
mento dell'insieme, mediante l'azione di un motore elettrico, 

Fotografie e schemi descrittivi, 


L'AÉRONAUTIOUE 


зи. 


La navigation aéviénne avec un radio-compas. 

Descrizione tecnica dettagliata dei principi costruttivi della radio bussola 
tipo К.С. 5 L. M. T., sua installazione e funzionamento. Studio sull'impiego 
ed utilizzazione di detta bussola quale strumento di guida per Ia navigazione; 
installazioni a terra e loro funzioni di collegamento con la radio-bussola, 

i schemi e fotografie, 


REVUE DE L'ARMÉE DE L'AIR, - №. ох 


Sur le bombardement d'une cible mobile, 
Studio teorico sui metodi per bombardare un bersaglio mobile in mare e 
possibilità del pilota di compiere efficacemente tale operazione mediante l'aiuto 
di speciali dispositivi di puntamento per il lancio di siluri. Norme teoriche 
sul bombardamento, applicazioni pratiche possibili illustrate graficamente, 
esperimenti realizzati e loro risultati. 

Suggerimenti per la trasformazione dei dispositivi di puntamento in modo 
da facilitare i metodi preconizzati sul bombardamento aereo, ed impiego di 
questi dispositivi nelle varie fasi d'azione, 

Conclusioni generali sullo studio del bombardamento астсо. 

Schemi illustrativi, grafici e fotografie, 


THE AEROPLAN 


БАС LIT, n. 1337. 


The Royal Air Force in 1936 (La R. А. F. nel 1936). 

L'articolo descrivendo l’organizzazione della R, A. F, alla fine dell'anno 1930 
dice che il Comando della Difesa acronantica metropolitana, è stato sostituito 
da tre Comandi operativi: Bomber Command, Fighter Command e Constal 
Command, € da un Comando d'Addestramento (Training Command); questi 
a loro volta sono suddivisi in Gruppi. La Fleet Air Arms invece è composta 
da tre Catapult Squadrons e da otto Flights imbarcati sulle navi da battaglia 
€ sugli incrociatori. 

Per attuare il programma d'espansione è stato necessario adottare nuovi 
sistemi per trattenere ed aumentare il personale specializzato, per accelerare 
le promozioni a " Flight Lieutenant ,, e per provvedere alle aceresciute esi- 
genze dell'Arma, Sono state adottate nuove disposizioni per l'allenamento dei 
piloti della Riserva, mentre altre ne saranno adottate nell'anno 1937; una di 
queste prevede l'istruzione settimanale degli Allievi della Riserva presso scelte 
scuole dei vari Club di volo, 
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L'articolo inoltre parla dell'evoluzione e riorganizzazione dell'Aviazione 
d'Oltremare, delle operazioni della R. А.Е. in Palestina durante i recenti 
conflitti tra gli Fbrei ed Arabi, delle Mostre Aeree, dei records conquistati, dei 
nuovi compiti dell'Arma e degli incidenti di volo. 

Fotografie dei vari Squadroni. 


The latest Gipsy Six. (L'ultimo motore Gipsy Six) 

Il Gipsy Six П è il motore montato sull'apparecchio che ha vinto la corsa 
Portsmouth-Johannesburg nel settembre dello scorso anno. 

Nelle recenti prove al banco detto motore ha girato per 1000 ore ad alta 
velocità, соп buoni risultati, 

Sono state fatte ancora altre prove di 100 ore ciascuna a pieno gas con un 
passo Фейса tale da sfruttare tutta la potenza del motore a 2400 giri/1’, I risul- 
tati sono stati ottimi, Con altro motore Gipsy Six II sono stati compiute prove 
di 20 ore impiegando un ventilatore per forzare Гана nel carburatore; si è così 
ottenuta una potenza netta di 280 c. у, 

A revisione avvenuta tutte le parti del motore erano in ottime condizioni. 

Sullo stesso motore sono state eseguite prove con una nuova elica (1000 
sixe) costruita dalla Ditta De Havilland, L'elica in questione ha nel passo 9% 
di variazione cioè : da 19° in basso a 289 in alto. Si parla anche di un'altra elica 
che avrà una variazione di 209, 

Breve descrizione dell'elica. 


Particolari del motore: 
Tipo: a presa diretta. 
Numero dei cilindri 
Disposizione dei cilindi 
Alesaggio 22.2... 


allineati capovolti 


ea 8.9 . B mm. 118 
г эк ы. ж (сл аө A % db к m 
Cilindrata totale ооо It. 
Compressione volumetrica . | |. o бол 
Regime normale ,............ ШИЛ” 2100 
Regime massimo 220223 н 2400 
Potenza normale al suolo 2222.22... ©су. INS 
Potenza massima al suolo. . г. б ын а му 205 


Benzina 77 ottani. 
Fotografie, disegni e piani 
Vedi anche Flight, 7 gennaio 1037 


= Ni 1338. 


Fuels and modern aero-motov design. (Carburanti е motori d'aviazione di costru- 
zione moderna) 
Articolo sulla relazione del si 
nautical Societ, 


F. Rodwell Banks, letta alla Royal Aero- 
dalla quale si rileva che attualmente quasi tutti 1 motori di 


alto rendimento in servizio nell' Inghilterra, in 


Загора ed in America impiegano 
а a 87 ottani, contenente tetra-etile di piombo, La quantità massima di 
tetra-etile permessa in carburanti per uso commerciale è di millesimi di litro 
3,6 per gallone imperiale, mentre per impieghi mili 


hen; 


i si può raddoppiare la 
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dose, In casi speciali per uso commerciale si può aumentare la dose a 4,5. ап 
colo analizza i carburanti attualmente in uso e procede nella descrizione di nuove. 
formule, tra le quali : benzina polimerizzata a 50-85 ottani; benzina iso-ottani 
che supera i тоо ottani, contenente mill. litro 4,0 di tetra-etile per gallone impe- 
riale, ed, in alcuni casi, una piccola quantità di iso-pentane; etere-iso-propile, її 
piùrecentecarburante sintetico, che mescolato con benzina ordinaria di aviazione 
con non più di mill, litro 3,6 di piombo per gallone imperiale, produce roo ottani. 

La relazione s'interessa anche della costruzione dei motori attualmente in 
uso in Europa ed Oltremare e descrive i vari tipi di cilindri, valvole e candele 
di detti motori, ed esamina le possibilità di miglioramento onde permettere 
l’impiego di carburanti ad alti ottani. 

Piani, disegni е diagrammi, 

Vedi anche Flight del 14 gennaio 1937. 


FLIGHT. - Vol. XXXI, п, 1463. 


Imperial ‘ Ensigns „ (Nuovo apparecchio "A. W 27 Ensign „ per la Imperial 
Айга: 
Dettagli sulla costruzione dell'apparecchio “ Ensign „ in costruzione negli 

stabilimenti della Ditta Armstrong Whitworth, 

Il tipo terrestre, di cui ne entreranno in servizio 12, su rotte enropee, avrà 
cinque uomini d'equipaggio e porterà 40 passeggeri; sulle rotte dell'impero 
avrà 4 uomini d’equipaggio е 27 posti per voli diurni, mentre per quelli 
nottumi disporrà di 20 posti. 

Piani e fotografie 


AERO DIGEST, — Vol, 29, n. 6. 


Aviation activities of the United States Navy (L'attività dell'aviazione della 
Marina degli Stati Uniti). 
L'articolo mette in rilievo lo sviluppo raggiunto dall'aviazione della marina 
nell'anno 1936, іп rapporto al programma d'espansione e eio 
a) acquisto di velivoli di alto rendimento in armonia con le necessità 
ed esigenze dell'Arma; 
b) inizio dell'addestramento degli Allievi Ufficiali Piloti 
e) espansione della Naval Aircrait Factory per Ja costruzione d'appa- 
recchi (vedi nota); 
4) trasferimento di importanti basi aeree dal Comando del Dipartimento 
della Guerra a quello della Marina 
г) costruzione di una nuova base aerea a S. T. Thomas, Vrigin Island (Isola 
per la costruzione di una nnova base a Alemeda (Cali- 
fornia), ingrandimento e rinnovamento della base aerea di Pensacola (Florida) 
Л varo della n.a. p. Vork town, consegna di 370 nuovi apparecchi є 
468 motori: revisione di 544 apparecchi e 1135 motori già in servizio; 
2) sviluppo tecnico ed aerodinamico nella costruzione di apparecchi. 
motori, armamento ed equipaggiamento, 
L'articolo deserive inoltre il grado di addestramento dal personale effet- 
tivo e di quello della Riserva; gli esperimenti ci risultati ottenuti nelle scienze 
aetonautiehe; lo stanziamento per l'anno finanziario 1936; i records battuti 


Vergine); inizio dei lav 
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dall'arma nonchè le manovre aero-navali compiute nel 1936 (fotografie delle 
navi portaerei Ranger, Enterprise e di vari apparecchi in servizio). 

Nota. - Secondo la legge “ Vinson Trammell Act,, non meno del 10 2) 
degli apparecchi e motori assegnati all'Aviazione della Marina debbono essere 
costruiti dalle Ditte Governative. Nell'anno 1936 alla Naval Air Factory di 
Philadelphia è stata ordinata la costruzione di 

N. 1 apparecchio sperimentale d'addestramento: 
N. 85 apparecchi d'addestramento; 
N. 1 motore di 12 cilindri; 
N. 100 motori per apparecchi d'addestramento. 
N. г motore ad accensione compressa. 


Fotografia dell'Apparecchio d'Addestramento N3N-1 costruito dalla Naval 
Aircraft Factory. 


Mellison's Tyans-Atlantic Bellanca " Flash ,, Model 28-70 Monoplane. (Mono- 
plano transailantico Bellanca '* Flash ,, Modello 28-70 di Mollison). 
L'apparecchio pilotato dal cap. James A. Mollison, ha compiuto la traver- 

sata dell'Atlantico da Harbor Grace, Newfoundland all'Aeroporto di Croydon 

(Londra) in 9 ore e 15 minuti, ottenendo sul percorso di 3380 km, la velocità 

media di 365 km/h, 

L'apparecchio è un monoplano ad ala bassa, munito di motore Pratt & 
Whitney Wasp Jr. 700 є, У, Le ali e la fusoliera a struttura metallica sono 
ricoperte in tela, 

La Ditta Bellanca sta apportando a questo apparecchio alcune modifiche 
in vista della gara aerea Nuova Vork-Parigi che si svolgerà nel 1937; pertanto 
ono una velocità massima di circa 500 km/h. ed una autonomia aggi- 


Le sue caratteristiche sono: 
Apertura alare .............. 


A E 
Aia. e suis ча на вана 
Superficie portante ............ 
Peso a vuoto ....... $6 x 
Cane Gla сақалын Беда 
ФО cic эн р 27138308 ез 
Carico benzina .......... 

Gatto allo. 25226543242 we Pod 
Velocità massima a m. 2743 ........ 


Velocità crociera a m. 2743. 5 <- ..... 
А asia id ез 
ара. lu эзы ьн dE p n Іў 
Quota teorica di tangenza 2.2.2... 
Quota pratica di tangenza ........ 


“Ben Jones,, Sport Plane. (Nuovo apparecchio americano da turismo biposto 
“Вен Jones, S125). 

‘apparecchio viene costruito dalla nuova ditta Ben Jones Ine. di Sehenec- 

lady N. У.; è un monoplano ad ala bassa, che può essere munito di motore 

Menasco C4 di 125 с. v, о di Menasco C48 di 150 c. v. 
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Costruzione: Ali in legno coperte con compensato e tela. Fusoliera con strut- 
tura in tubi d'acciaio con copertura metallica anteriormente e tela nella parte 


posteriore, 
I piani fissi sono in compensato mentre quelli mobili hanno uma. struttura 


metallica con rivestimento in tela, 


Carrello fisso. 
Caratteristiche: 
Apertura ае ааа са Ш 9.45 
Ба 6 se ded huh EH. за 136 
Me сэсод os ъъ пасы d аў 221 
Superficie portante 2222222. 13,02 
Рада vuoto 23. хэлэх 510 
Сагісо vtile Pu autre d. BR 
Peto МИНЕ sic oi mgri Л” 
Carico benzina ...... Ar e 3 
on motore Con motore. 
Menasco Cy Menasco C48 
Velocità шазіша,........ km 
Velocità crociera “ 
Velocità atterra; dore ЭЭР” 74 74 
DENIS л сэ нэн боб олж My (ЙӘ 110 
Salità iniziale .......... шы 517 717 
Quota di tangenza pratica . . . . №. 4300 5550 
Autonomia... + +. ЮМ. 1175 1095 


Fotografie e piani 


First Place Winner in the 1936 Continental Aircraft Design competition. (11 
vincitore del premio per il 1936 offerto dalla ditta Continental Motor Corp. 

8: U) 

Uno studente della scuola d'Ingegneria Aeronautica dell'Università di 
Detroit, La Verne R. Biasell, ha disegnato e costruito un piccolo monoplano 
ad ala alta, " Titan ,,, vincendoil premio offerto dalla Ditta Continental Motors 
Corp. È un apparecchio biposto con motore Continental A. до di 37 с. У. 


Caratteristiche: 


PUT зон еа кожа 7 11,40 
РТО РИ 6,96 
Altezza . ЖА ка 1,08 
Superficie portante . ооо m 16,17 
Peso а vuoto . . $ а = kg 265 
Equipaggio e passeggeri. . - зн в. oT 
ОЕ В уа pce ary кол ы а м 
Bagaglio... аа " 

CRONE аа Баба аў 

Peso totale | >- 299): 

Velocità massima, 22.2... : юм 

Velocità crociera . . . . з в 

Velocità atterraggio. . ts 45, 

Consumo benzina, > . . в cornea ЮК. 
Autonomia. . . - Хе е km 


абе є piani 
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VREME. - 22 gennaio 1937. 


L'organizzazione razionale dell'aviazione. (Gen, Милуоје Согак-А 

L'autore afferma che è necessaria la creazione di una dottrin: 
dell'aviazione. L'armata aerca deve essere in grado. 

di eseguire operazioni aeree indipendenti; 
di collaborare alle operazioni delle forze di terra e di mare; 
di partecipare alla difesa antiaerea del territorio dello Stato. 

Le operazioni aeree vanno svolte contemporaneamente a quelle dell’eser 
cito e della marina, ed a tale scopo deve essere organizzato il comando dell’aero- 
nautica, Il compito dell'offesa spetta alle unità pesanti dell'aviazione, composte 
di apparecchi pesanti е veloci da bombardamento, con ampio raggio di azione. 

La difesa del territorio potrebbe essere affidata a formazioni territoriali 
aeree, le quali potrebbero essere costituite da personale della riserva. 

La difesa aerea del territorio è uno dei compiti principali dell'aviazior 
tale compito viene svolto con efficacia dall'aviazione leggera di difesa (avia 
zione da caccia) 

L'autore conclude che l'orga 


sull'impiego 


izzazione nazionale dell'aviazione esige che 
Varma aeronautica sia sempre in efficienza comple 


nche in tempo di расе, 


VAZDUHOPLOVNI GLASNIK. 


- Fascicolo n, 9, 


чу Aviazione militare, 

L'attacco aereo e la dijesa del territorio, Col. St. ZIVKOVIC. — L'aviazione da 
bombardamento (continuazione), Capitano Саре, — Grande о piccolo calibro 
dei cannoni contraerei, Colonnello St. Zivkovic. = Collaborazione dell'artiglieria 
contraerea con la propria aviazione, Ten. di artiglieria А. RURAVISA, — La difesa 
contraerea in Паћа, traduzione dal russo. — Che cosa debbo sapere come pilota 
dell'apparecchio da bombardamento e come artisliere contracreo, Ten. di art. ТАС 
2) Parte tecnica, 

L'apparecchio da caccia, traduzione dalla Rivista Aerowantica, articolo 
del Ten, col. 0, Coscr, tradotto dal Capitano di fanteria Novak, — Dell'elica 
non equilibrata, 8. D. — Sulla dinamo a tre spazzole, Ing, RAKIC. 

3) Parte generale. 

Le gare aviatorie per la Coppa di S. M. il Ke, — Dell'influenza dei gas combi 

sibili sull'organismo del pilota, dott, POZARISKI e Capitano Акыт. 


4) Aerazione civile 
La locazione dell'aeromobile, dott. Vexovie'. — La gura Pi 
neshury, D. DANCEVIO, 
5) Notiziario, 
U.S. A., Inghilterra 
Яа, Bulgaria, Turchia, Ceci 
Africa del Sud. - Notiziari 


tsmonih- Johan- 


ancia, Germania, Italia, Romania, Austria, Rus- 
slovacchia, Svizzera, Polonia, Cina, Giappone. 
tecnico. = Rivista delle riviste. 


FLUGSPORT, - Х. 1. 


Descrizione ed illustrazione del bimotore austriaco ** Hirtenherg НУ 14, 
monoplano rapido commerciale per 4 passeggeri e 2 personedì equipaggio, costru- 
zione mista, ad ala bassa, carrello retrattile, alette ausiliarie per l'atterraggio. 
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Può essere munito di Motore Siemens SH 14 А да 130/160 с, v. di motore 
Gipsy Six П da 185/205 c. у. con elica a passo regolabile, o di motore Walter 
Castor IT da 275/340 c. v. Caratteristiche: apertura alare m. 15: lunghezza 
m 10,65, superficie alare ше, 33, peso a vuoto kg. 1300; peso totale Ки. 2200 
velocità massima (con motore Siemens) 235 km/ora, di crociera 210 km/ora, di 
atterraggio 85; quota tanpenza m. 5200; autonomia kin, goo. 


Verglasung von Flugzeuskabiuen. (Vetri per cabine di aeroplani) 
Dati tecnici sperimentali sulla resistenza a pressione e tensione e sulla condu 

cibilità del calore e del suono, di lastre di vetro compatte ed a strati con isolante 

intermedio, da impiegarsi per finestre e pareti isolanti di cabine di velivoli. 


Rechenblatt fiv die Lujischranbenaswahl, (Diagrammi per la scelta delle eliche). 
Gropp, 
Diagrammi per la scelta delle eliche, stabiliti in base alle relazioni fra dia- 
metro, numero di giri, potenza del motore, velocità di volo, quota e rendimento. 


IN 


Descrizione ed illustrazione degli apparecchi 

Aliante 7 Moswey I, costruito dagli svizzeri Frat. Müller, in legno є 
metallo, con pedaliera regolabile in volo; capottatura della cabina in cellon e 
vetro plexi, ottima visibilità. Caratteristiche: apertura alare m. 13,8; lunghezza 
та, 5,9; superficie alare ше 12,3; velocità di discesa 0,63 m/sec; velocità oraria 
normale km. 55-65: velocità oraria di picchiata circa km, 280. 

Alianti ru: Y apertura alare та, 16,8; lunghezza m. 6; superficie 
alare ma 12,8; peso a vuoto Ки, 200; totale kg. 305 

© BP-3,,, del tipo tutt'ala; ala con forte diedro; 
partakus-1 ,, con ala senza diedro, fusoliera molto sollevata, svergol 
mento alare in luogo di alettoni. Apertura alare m. 12,4; lunghezza m. 4.4: 
superficie alare ша 9; peso a vuoto kg, 75; totale kg. 155. 

Tdrovolante tedesco “Ha 130, della Hamburger Flugzeugbau Ge 
monoplano a galleggianti, quadrimotore catapultabile, destinato al servizio 
commerciale sull'Atlavtico settentrionale; costruzione metallica, equipaggio 
di 4 persone. Motori Junkers Diesel Jumo 205 с da боо с. v. montati nel bordo 
di attacco dell'ala, Apertura alare m. 27, lunghezza m. 10,5; superficie alare 
шегі; peso in volo kg. 16,000; velocità oraria massima km. 300, di crociera 
km. 250; autonomia km, 5000, 

Caccia russo monoposto " ZKB 19 ,,, monoplano ad ala bassa con carrello 
retrattile. Motore М 100 a 12 cilindri da 700 с. v. elica a passo regolabile. 
tura alare m, 10.1; lunghezza m, 7,4; superficie alare m? 17,65; peso in volo 
kg. 1915; velocità oraria massima km, 493; quota di tangenza m. 11.500; auto- 


nomia 2 ore e mezzo. 


Eutwerfen von Flugzeug-Schwimmern. (Progetto di galleggianti per idrovolanti). 

Ing. O. Коник. 

Teoria, ed esempio pratico, di un metodo di calcolo di scafi є galleggianti 
per idrovolanti, che devon rispondere alle condizioni di sufficiente dislocamento, 
stabilità laterale e longitudinale, minima resistenza, sufficiente stabilità di rotta 
al (eeplio е grande manovrabilità in acqua, 
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Міне im Metallgingzeughaw. (Chiodature nelle costruzioni aeronantiche). 

L'A, rileva l'importanza della chiodatura (1.000.000 di ribattini nel 
50:38 ,; 400.000 пей Ја 52), la cui resistenza viene misurata nella galleria aero- 
dinamica, Con velocità oraria di km. 300 e motore di 300 с. v. si ha una perdita 
di 35 е. v. ossia 7 % per chiodature con testa sporgente anzichè incas 


LUFTWISSEN, - N. 12, 


Technischer Rückblick anf die Lujtjahrtausstellung in Paris 1936. (Зришто 
tecnico retrospettivo alla Mostra di Parigi) 
Descrizione, con tabelle, dei dati caratteristici degli apparecchi e motori 
esposti al Salone di Parigi, e considerazioni tecniche sull'indirizzo attuale delle 
costruzioni aeronautiche, 


Kvaftstoff-und Schmicrstofjwah! Ни Flüze in grossen Hohen. (Scelta del. combu- 
stibile e lubrificante per voli in alta quota). 

Riassunto di uno studio di Б. L. Bass sul problema dei carburanti impie- 
gati in alta quota, i quali devono sopportare forte compressione, avere basso 
punto di congelamento, alto potere calorifico; i lubrificanti devono avere alto 
punto di ebollizione е basso coefficiente di capillarità, Sarà opportuna l'ali- 
mentazione ad iniezione con accensione a candela od a pressione. 


LUFIWELT. - N. i. 


Ausschreibung des 18 Rhön Segelfiug-Wetlbewerts 1937. (La 18% gara di volo а 
vela della Rhön). 
Programma della 159 gara di volo a vela della Rhön, alla quale potranno 
partecipare al massimo 60 apparecchi tedeschi. 


LUFTWEHR. - N. i 


Die Weltljtrüstuagen, Stand Ende 1936. (Le forze aeree mondiali alla fine del 
1936). 
Rassegna delle forze aeree europee, degli 5. U. 
Cita, loro organizzazione alla fine del 1036, vari 
l'anno. 


A., del Giappone e della 


ioni avvenute durante 


Ueberraschende шта gewaltsame Aujhlarung. (Ricognizione di sorpresa ed im 

Поза). Сар. SMIRNOFF, 

Considerazioni sui sistemi di ricognizione aerea di sorpresa con unità iso- 
late, ed in forza con formazioni più o meno importanti, che in generale dovranno 
sostenere combattimenti coi caccia avversari, A seconda delle condizioni dovrà 
di volta in volta essere scelto il sistema più opportuno. 


Die neue 37 тт, Flugsenghanone dev А. А.С. (П nuovo cannone da 37 тт, 
della А. A. C. per aeroplani). 
Descrizione ed illustrazione del cannone per aeroplano da 37 mm. della 
American Armement Corp. nei tre tipi: canna di 20 calibri e velocità iniziale 
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di m. 380; canna di зо calibri e velocità iniziale m, 610; canna di 50 calibri е 
velocità iniziale di m. 820, Le esperienze hanno dimostrato che il calibro 37 
è il minimo necessario per ottenere пи effetto sicuro e rendere inservibile il 
velivolo avversario. La distanza di tiro pratica risulta di 200 metri. 


SCHWEIZER AERO REVU 


egerischer Voruntesricht, (Istruzione premilitare per aviazione). 

Il Dipartimento militare federale ha disposto pel 1937, à titolo di prova, 
onde provvedere all'aumento del personale navigante, la creazione di corsi di 
istruzione preparatoria di pilotaggio, i quali, organizzati dalla Sezione di avia- 
zione e difesa controaerea, verranno svolti dall'Aero club svizzero, Il Governo 
contribuirà con franchi 500 per ogni allievo che consegue il brevetto di I grado 
е franchi 1000 per ogni allievo che consegue il brevetto di IT grado (metà della 

agiarsi come pilota militare. 


Е 


spesa complessiva) e ehe si impegna di in 


LUFTFAHRTFORSCHUS 12 (1030). 


Zur Entstehung des Luftsehvaubengerdusches, (Sulle cause del rumwe d'elica). 


1 D, V. L. su modelli per stuc use dei rumori 
d'elica in relazione al campo di pressione e di risonanza, all'influenza degli 
ostacoli nelle vicinanze dell'elica, e alla velocità periferica, I risultati ottenuti 
corrispondono alla teoria; si son determinate le condizioni del campo sonoro є 
il molo di molificarle, Per eliche silenziose la velocità non deve superare i 
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VARIE 


П controllo della crescenza negli allievi dell'Istituto “ Baracca „ 
per i figli degli aviatori in Loreto 


Sotto la guida del Senatore prof. Nicola Pende, Direttore dell'Istituto Bioti- 
pologico Ortogenetico della R. Università di Roma, è stato eseguito il presente studio 
da parte della dottoressa Sellina Gualco, Assistente dell'Istituto, e del Ten, colon- 
nello Medico Marino Marinucci, del Ministero dell'Aeronautica, 

Dato l'interesse scientifico del lavoro, che riguarda і problemi dell'ortogenesi 
degli orfani dei nostri camerati, caduti nell'adempimento del loro dovere, siamo 
lieti di pubblicarlo integralmente. 


Per incarico della Presidenza dell'Istituto Nazionale per i figli degli 
aviatori e con la guida del Senatore prof. N. Pende, Direttore dell'Istituto 
di Biotipologia ed Ortogenesi della К. Università di Roma, ci è stato affi- 
dato il compito di eseguire sui bimbi dell’ Istituto “ Baracca ,, di Loreto, ivi 
raccolti per scopo educativo, alcune indagini di carattere biotipologico per il 
controllo fisico e psichico della erescenza e una visita medica generale, allo 
scopo di segnalare eventuali disturbi dello sviluppo e la esistenza di forme 
morbose latenti, : 

Tale lavoro di controllo era soprattutto subordinato alla necessità di con- 
sigliare a questi bimbi, in maggioranza orfani degli aviatori, che la generosit 
dei compagni d'arme raccoglie nell'Istituto che porta il glorioso nome di Baracca, 
il più opportuno soggiorno estivo, accanto alla eventualità di terapie mediche 
generali o specificatamente ortogenetiche. 

L'interesse presentato da questo primo saggio di sorveglianza. medica 
ortogenetica eseguito în sito in un Istituto adibito alla cura cd alla protezione 
di bimbi, ci spinge a dame breve relazione, sia dal punto di vista statistico delle 

indromi morbose e soprattutto disfunzioni neuroendocrine riscontrate, sia per 
riferire, anche se rapidamente, sulle possibilità fattive nel campo soprattutto 
ortogenetico da parte di un Ente che veramente si preoccupi della salute fisica 
€ psichica dei bimbi che gli vengono affidati 

Le osservazioni che abbiamo potuto eseguire, limitatamente al tempo e, 
soprattutto, ai mezzi che si trovavano a nostra disposizione, sono consistite 
prima di tutto in una indagine sullo sviluppo morfologico delsoyuetto, eseguita 
in modo sommario, ma sufficiente, per orientarsi sullo sviluppo della massa e 
sul tipo delle proporzioni corporee, Tale indagine è possibile mediante i due 
quozienti di Pende: quello del peso relativo e quello del perimetro toracico rela- 
tivo. Il quoziente del peso che si ottiene dividendo la statura in centimetri 
Pst il peso in grammi permette un giudizio sulla massa corporea la quale è quasi 
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normosomica о ipersomica o iposomica a seconda che il quoziente del peso 
del soggetto è quasi uguale, o inferiore, o superiore al quozi 
(dai lavori di uno di noi — Gualco —) per quella e 


lente medio stabilito 


e quel sesso, 11 quoziente 
del perimetro, che si ottiene dividendo la statura in centimetri per il perimetro 


toracico medio pure in centimetri, dà invece un giudizio sulle proporzioni cor- 
poree le quali possono essere quasi normolinee о brevilinee o longilinee a 
seconda che il quoziente del perimetro del soggetto è quasi uguale, o inferiore, 
о superiore al quoziente medio stabilito per quella età e quel sesso. 
Accanto a questa prima indagine costituzionalistica, abbiamo proceduto 
per ogni soggetto ad una visita medica generale con particolare riguardo alla 
determinazione del temperamento endocrino e dell'orientamento neurovegeta- 
tivo. In taluni casi abbiamo consigliato ricerche speciali come l'esame dell'urina, 


la reazione di Wassermann, la radiografia del torace e della colonna vertebrale, 
l'esame otorinolaringologico, 


eseguite. 


ecc, ricerche che sono state successivamente 


In base ai nostri reperti abbiamo potuto giungere alla prescrizione della 
terapia più opportuna per ogni singolo caso, terapia la quale è stata quasi 
sempre mincralizzantee — soprattutto — ormonica, Per aleuni soggetti è stato 
necessario consigliare piccoli atti operativi come la estirpazione delle adenoidi 


e delle tonsille; ai più bisognosi abbiamo prescritto, secondo i casi, un soggiorno 
marino o montano, 


Abbiamo creduto opportuno raccogliere le nostre osservazioni in tabelle 


riassuntive che riproduciamo, facendole volta a volta seguire da un breve cenno 
illustrativo, 


‘Taunt I 
"TABELLA. RIASSUNTIVA PER 11, QUOZIENTE DEL PESO 
ЛЕЛЕР FEMMINE 

| «| 527 |же Пн ЕТ no 
| | suggetto | rif, età ти, età іні 
а mE н КҮР 
масс | 
| | 6| 1:54: | 196.8 |34 18,100! 4,80 | 5,98 È 

3| a7 |165 |у зе] evemente ipersomien) 
| a! 15 | 15413 | 153405 54 [47:35 b m 

s| gs (1597 з (51600 | quasi normosomica 
| 6] 18| i63 11387 74 154600 ipersomica | 

7 | 160,90 4 |50,8o р | 

811 agi; Ний 5 | 
ЗЕ 160,90 50,80 | ^ 

io м] 44,90 й 

из 5 | 42,37 ТА 

12' 15 | 160 160,90 54 50,80 SÌ 
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Segue: TABELLA T 


Statura | Statura | pecodet| Peso 
ва | dei | normale | оос normale = 
зовхио | rif. età | 9555 | pit eta 


Giudizio 


sulte masse | 


БЕТТІ 


13) 15 | 154 | 160,90 ipersomica 
іч tr] 43 | 138,38 
1474/2 | 160,90 
мб | 154,60 
17| 12 14412 | 145,49 
18| 12 | 1544/2 | 145,49 
19| 12 |135 (145,49 
[зе] зо | 146% | 133,50 
БЕЛГЕ 133,50 


lievemente ipersomaci 
ipersomica 


32 10 |140 | 133,50 

23| 10 |132 (133,50 | 28,750 27.73 4.28 quasi normosomica 
[ч] 8| 18 | 122.60 [25 [2218] 4,72 ipersomica 

15) 9| 138 [127,67 |20 |23,06 | 4,75 à 

26) 7 | 123 117 25,250 2t 4,83 

2 7 | 1231. | 117 24,200| 2t 5,10 


38) 13 | 1524» | 150,84 | 484/, |42,37 | 3,14 
29) 8| 128 | 122,60 | 269); |22,18 | 4,82 
39] м | 155 138,38 |467: |32,20 | 3.33 
31 | 10 134 | 133,80 |36 [27,73 | 3,72 
| | 12 |147 (145,49 [471/2 |37,06 | 3,09 
33] 10 | 1384, | 133,80 | 384/: |27,73 | 3.50 
3 14 | 159 154,60 | 54/2 [44,90 2,91 
357141 160 |155 |594: 
36 п [цв | 138,38 | az 
137 ји у] 147 138,5 |40 
БЕРГІ 
39| 6| 115% | 106,8 |23 | 
ію| 3|из |103 |22 |16,500 5,13 


ЕД 


Le osservazioni eseguite sulle femmine nei riguardi dello sviluppo della 
massa mediante il quoziente del peso relativo di Pende, dimostrano una netta 
prevalenza di soggetti ipersomici (05 90) di fronte ad una piccolissima percen- 
tuale di iposomici (2,5 %) с di normosomici (2,5 %). 

Tale constatazione depone in modo molto favorevole sullo stato di nutri- 
zione delle bimbe dell'Istituto Baracca 
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"TABELLA П 


TABELLA RIASSUNTIVA PER IL QUOZIENTE DEL PESO 
GIUDIZIO SULLA MASSA - MASCHI 


tura | Statura | peso del | Peso 
dei | normale norman Giudizio sula massa | 
EE | 
| 
|а) т| ич фиат јаз (аг 5,10| 5,57 lievemente ipersomico 
| заа? |æ |a 4,71| 5,57 ірггвошісо 
| 3| 10 1452 | 133.50 |34 ENS 40 48r - 
| О 8 | 131 | 122,60 [29 | |22.18 | 4,53| 5.52 з 
| 5| 10| 130%. 133,50 30,400 27,73 | 4,33| 481 - 
2 10 | 135 133,50 |35 lanza 3.661 4,81 ” 
3] 9| 122 |127,77 |35 26,06 | 4,88) 4,90 quasi normosomico 
18| 8| 135 122,60 | 35,500 22,18 | 3,№%| 5,52|fortementeipersomico 
9| 7| uo. [m les |н 4:08| 5:57 ipersomico 
[e| o| ss 26 4,50| 4,90 Hievementeipersomico 
и 19] 138 59 27,73 | 3,08| 4,84 | ipersomico 
з 5 7 | хау, |про |8 [аг 4,62| 5,57 б 
Із) ој 138 [127,77 |34,900 26,06 | 4,02| 4,00 ~ 
14| 9| 126 les 26,06 | 5,04 4,99 | lievemente ipersomico 
[з] 9| 135 |127.77|33.500/26.06| 4,02 | 4,00) ipersomico 
16| 8 | 135%: | 122,60 (31,750 22,18 | 4,58) 5.52 зі 
|17] 9 хау, 127,77 |24,500| 26,00 | 4,95) 4,90 | quasi normosomico 
|з ко | 33613350 132: [27:3 | 4.25] 4,81 |ipesormico 
|ә) 6| ns [1997 [зо | 19600 5,38| 5,54 


| 


| quasi normosomico 
| 


Parallelamente a tale comportamento dello sviluppo di massa nelle fem- 


mine, si è riv 


ato quello dei maschi, nei quali 


soggetti con ipersomia corporea 


raggiungono 1754,5 З, mentre i normasomici si limitano al 10 7) e gli iposomici 


al 529 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


TABELLA RIASSCNTIVA PER IL QUOZIEN 


VARIE 


585 


TABELLA II 


к DEL PERIMETRO 


GIUDIZIO SULLE PROPORZIONI - FEMMINE 


НИТ Л" ки 
È | ка | аа | normale oracien iu] 
Ё | soggetto | rif, età депті aape 
7 Т 
1| 6|in |168 | 58 | 55,3 | 1,03 [lievemente brevilinea 
a| 6| 1153. | 196,8 | баз); | 55,3 1,93 M 
3| 17 | 165 155,91 | 79 80,18 1,94 | longilinea 
4| 15 154: | 153,05 | 78 78,49 1,98 - с 
5 18 | 156 156,7 | 79'/; | 81,6 | 1,98 | quasi normolinea 
6| 18 163 |156,7 |8: |81,6 1,94 | brevilinea 
7| 15 | 1584; | 160,90 | 77 78,49 1,94 | longilinea 
8| 14 | 1551/5 | 154,60 | до | 76,31 1,99 | brevilinea 
o| 15 | 15312 | 160,90 | 80 | 78,49 1,94 | quasi normolinea 
10| 14 | 158 | |154,90 | том, | 76,31 409] м 5 
11| 13 | 1529; | 150,84 | 83 | 73,64 2,2 |brevilinea 
12| 15 | 160 |160,90]78 | | 78,49 1,94 | longilinea 
13| 15 | 154; | 160,90 | 771); | 78,49 1,94 | lievemente longilinea 
ци | 143 66,30 2,4 | brevilinea 
[15] 15 | 1474 78,49 1,94 | fortemente longilinea 
ШЕЛЕРІ 76.31 1,99 | brevilinea 
117 12 | 1441/2 70,36 | 2,3 " 
18| 12 | 1541/5 70,36 2,3 й 
19 12 | 135 70,36 | 2 25 ө 
20| 10 | 1461/5 63,97 | 2,23 | 2,5 | и 
зї то 136 63,97 | 2,04 | 2, i 
32 10 | цо 63,07 | 2,08 | 2, Я 
33 10 | 132 63,07 | 2,0: | 2 | quasi normolinea 
24 8|118 60,51 1,03 | 2 — |lievemente ђтеу пса 
25| 9 | 138 61,39 | 2.01 | 2,4 |brevilinea 
26| 7| 125 50,02 | 2,03 | 1,08 lievemente longilinea 
|37| 7 123% 59,02 | 2,04 | гай | 2 $e 
1881 13 | 1524» 73.64| 2,00 | 2,2 brevilinea 
5| 8 128 60,51) 2,13] 2 |longilinea 
39| n | 155 66,30 | 2,00 | 2,4 brevilinea 
31| 10 | 134 63,97 
21 12 | 147 | 70.36 
із 10 | 1383] 03.97 normolinea 
(34) 14 | 150 76,31 | 2 1,99 lievemente brevilinea 
35141. 160 77 1,01 | 2,04 brevilinea 
[39] 11 | 148 65,30 | 1,80 | 2,04 | 
та 147 64.5 | 2,00 | 
38) 10 | 151 63,97 | з 1, “ж 
9| 6 | пе, 55,3 | 1,75 | 593 % 
БЕРЕР 53,5 | 2,01 | 1.92 |Hevemente Iongilinea | 
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Particolarmente interessante è lo studio eseguito sul tipo morfologico di 
questi bimbi mediante il quoziente del perimetro di Pende, Nelle femmine 
prevalgono in modo molto evidente і soggetti con habitus corporeo di tipo bre- 
vilineo i quali sono stati da noi osservati nelle proporzioni del 62,5 %4; un ро’ 
meno della metà (25 %) quelli di tipo longilineo, mentre i quasi normolinei 
corrispondono ad una percentuale del 12,5 %4 


TABELLA IV 


TABELLA RIASSUNTIVA PER п, QUOZIENTE DEL PERIMETRO TORACICO 
GIUDIZIO SULLE PROPORZIONI - MASCHI 


ST Tan aa [pose ЕЗ | 

E | ны | аы | өні | БИТ toracico Giudizio sulle proporzioni 

5 somieto | тима | ащецв Normale | 
| 

i| 7 uus uz | бач, | 59,06 1,95 | lievemente brevilineo 

2 4 1224 | 17 | G2 |50,6 1,97 | quasi normolineo 

3| то 1454/2 133.50 68 | 64,57 2,06 | lievemente longilinco 

4| 8) 131% 122,60 | 65 |61,06| 2,02 | 2 | quasi normolineo 

5| 10| 130%: 133,50 64,57| 1,96 | 2,06 | lievemente brevilineo 

6| 10| 135 133,50 64,57) 2 2,06 | quasi поппойпео 

7| 9| 122 127,62 62,83| 1,87 | 2,03 | brevilinco 

s| s| 135 122,60 61,06 | 1,00 | 2 |lievemente brevilineo| 

9| 7| 120 50,96 | 1.92 | 195 quasi normolineo 

10| © 135 62,83| 2,06 | 2,03 | 2 T 

и 2) 138 64.57] 1.08 | 2,06 | lievemente brevilineo 

12| 7| 120% 59.06 2.15 | 1,95 longilineo 

13| 9| 138 6283 2,04 | 2,03 quasi normolineo | 


62,83 | 2,04 | 50300) ” 


15 135 62,83) 2,04 | 2,03) , 

6| 8 1314. 61,06 | 2,02 | ШЕ " 
17] 9j 2211 6283| 2,04: 2,03 | „ ki 
18; то 135 84:57 зида. 2:06 | Welle 


55.5 | 1,03! 1,85 [quasi normolineo | 


Più armonici nello sviluppo di proporzione si sono rivelati i maschi, dei 
quali la metà 158 ^5) presentava habitus corporeo di tipo quasi normolineo, 
l'altra metà per tre quinti (31,5 б) era di tipo brevilineo e per un quinto (10,5 %) 
di tipo longilineo, 

L'esame costituzionale dei soggetti, iniziato con questa sommaria indagine 
morfologica, è stato da noi completato con alcune osservazioni sul tipo del 
temperamento endocrino е dell'orientamento neurovegetativo. 
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TABELLA V 


STATISTICA DELLE DISFUNZIONI М 


T percentu le | а 
ТІ -. | 
Note di ipertiroidismo. 222.22... 42 7 
^ ipotiroidismo |. ....... 13 7 
» iperpituitarismo. 2.2.2... 3 - 
»  ipopituitarsmo 22.22.2... n 23 | 
no tposurrenatismo 21111133 15 7 | 
»  ipercorticosurrenalismo .... E ES 
й  ipetimismo. «e + + eee | 12 15 
»  ipoparatiroidismo . iei at 30 
мо ipoevolutismo somatico . . . 9 | - 
^ ipoevolutismo psichico. 222. | 3 - 
» ipetgenitalismo 2222... - 2 
u ipogenitalismo ........ 15 зо | 
| Crisi pubere in atto... E 23 | 
Amenorrea 22 2 2. E - 
р с. о сене нека 3 - 
Orientamento vagale ......... m бо 
Orientamento simpatico — o T 
Labilità neurovegetativa. 22222. з 7 
Equilibrio neurovegetativo. 22222. E 7 ] 
o E - 15 | 


Come si può vedere dalla tabella 5, è particolarmente interessante osservare 
come nelle femmine sono prevalsi (42 Фо) i soggetti con note temperamentali 
di ipertiroidismo, mentre nei maschi questi sono notevolmente più scarsi (7%). 
I soggetti con ipotiroidismo costituzionale sono invece lievemente più numerosi 
пей maschi (17 ^;) che nelle femmine. In discreta quantità si sono presentati 
i bimbi con note di insufficienza della paratiroide e spasmofilia costituzionale 
in tutti i due Ч (21% e 30%); particolarmente interessante è il fatto che si 
sono trovati più numerosi nei maschi (30 9.) che nelle femmine (15 95) i soggetti 
con sviluppo pubere ritardato o comunque con caratteri di ipogenitalismo 

Possiamo ad ogni modo affermare che, al di fuori di queste deviazioni, che 
rientrano nei limiti perfettamente cc tituzionali dei singoli biotipi individuali, 
non abbiamo avuto occasione di constatare gravi alterazioni endocrine o vere 
е proprie forme di disgenopatia о di disevolutismo corporeo. 

Per ciò che riguarda l'orientamento neurovegetativo sí sono mostrati 
particolarmente predominanti i soggetti con note di prevalenza vagale (бо 9), 
леї maschi, 42 % nelle femmine) e ciò è fisiologico nella età infantile, in con- 
trapposto all'orientamento simpatico dei vecchi (Pende). 
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L'indagine volta al controllo dello stato anatomico e funzionale degli organi 
interni per il dépistage di eventuali forme morbose latenti o di malformazioni 
varie, ha rivelato, in quasi tutti i soggetti, condizioni fisiche e di trofismo 
soddisfacenti. 


TABELLA VI 


STATISTICA DELI 


Е MALFORMAZION 


Femmine маны | 
Diagnosi = ==) 

percentuale Teese | 

m 5 ~ | 

cm е | 

Note lievi di rachitismo .. 0... -+ 3 3 | 

| Lievi distrofie dentarie ........ 24 | EJ | 
| Eredolu s PES 3 3 | 
| bis е» et snodato 3 - | 
Ее 77 36 бі | 
АЙП 2 ла а 5 аа 15 38 | 
Ipertrofia tonsillare .......... 30 46 | 
Oligoemia 2-3 қа тағ 30 E | 

| Palato орі Pid De seve tag 9 23 | 
E TRAON 3 1 es | 
| Strabisno. +. - PERE esta == 7 | 
Appendidlte « «эхлэл х heck ie 3 - | 


Prevalgono, sia nelle femmine che nei maschi (ma soprattutto іп questi) i 
soggetti con note più o meno evidenti di adenolinfatismo, caratterizzato soprat- 
tutto dalla presenza di vegetazioni adenoidi, di ipertrofia tonsillare di miero- 
m а regionale о diffusa, ecc. Abbastanza numerosi anche і casi con lieve 
oligoemia, con piccole note di rachitismo, con lievi distrofie dentarie, con palato 
ogivale, ece.; nessuna forma morbosa latente o conclamata in atto all'infuori 
di un caso sospetto di appendicite cronica per il quale fu consigliato l'esame 
radiologico del tubo digerente 

In qualche caso fu da noi ritenuto opportuno procedere a ricerche parti- 
colari, che vennero successivamente eseguite, come, рет esempio, la reazione 
di Wassermann, l'esame dell'urina, l'esame radiologico del cuore e dei polmoni, 
l'esame otorinolaringologico, есе 

In base alle osservazioni desunte a tutti i soggetti fu da пої consigliata 
una terapia sopratutto volta al migliorare Іо stato del trofismo corporeo e della 
cmopoiesi mediante farmaci mincralizzanti e atta a modificare nel modo 
migliore possibile, quelle lievi deviazioni costituzionali che abbiamo creduto 
opportuno (і correggere, mediante medicamenti opoterapici. 

Per alcuni soggetti ritenemmo necessario la estirpazione delle adenoidi 
с delle tonsille, per tutti, data la feconda generosità dell'Istituto, fu possibile 
un soggiorno estivo al mare o in montagna, secondo il nostro consiglio. 
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TABELLA УП 


CURE MEDICHE E SOGGIORNI CONSIGLIATE 
INTERVENTI E RICERCHE ESEGUITE 


- 


| Femmine | Maschi 


| Femmine | Maschi 


Ricerche escauite pr e 


Cure mediche | 
tuale 


Ско. 54 | № | Reazione Wasser- 
| mann ss. + и з 5 
Arsenico .....| 33 | 39 | ЗАВ 5 
Esame dell'urine. -| 6 | — 
| S gy || feme 
5 adiografia polmoni - 
Vitamina 2... ap | в | Вайонабарамай) з 
cuore. . сы 
Emopoietici. . . .| 15 7 | А 4 | 
сары с 4 — colonna 
(Бошан a teed 3 vertebrale.. з 
| "ишиг... « «| = | 7 | ташенийд го «| — | 15 
| Adrenalina . . ..| — 7 | 
Corteccia surreale. | 15 7 Interventi eseguiti 
Tiroide ..... «| з & те 
Ed 1 | 3*5 | рантрамоне ade- 
Paratiroide ....| — # [| хх з 15 
Ipofisi totale >. .| З 7 | estirpazione ton-| 
Ота га ма и а sl м | = seem в | ag 
Plurighiandolari. .| 6 7 | 


Soggiorni 


Marino ......| б | бо | 


| Момапо .....| 30 | 15 | 
| | 


Abbiamo così terminato questa breve esposizione, la quale appare interes- 
sante come primo tentativo di indagine biotipologica in un Istituto preposto 
alla tutela dei bimbi, allo scopo di migliorarne le condizioni costituzionali e 
correggerne o prevenime le eventuali anomalie, 

Nel campo delle possibilità fattive da parte di m Ente bene attrezzato per 
la sorveglianza e per il miglioramento psicofisico dei bimbi, l’Istituto “ Р. Ba- 
тасса, di Loreto per i figli degli Aviatori rappresenta uno dei migliori є рій 
organizzati esempi del genere. 


Dottoressa SELLINA GUALCO 
Теа. col. medico MARINO MARINUCCI 
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Intendenza in А. О. FIDENZIO DALL'ORA, Generale 
di Divisione, Intendente in A. 0.1. - б. C. San- 
soni, Firenze. Prezzo L. 25. 

La letteratura militare sulla campagna di Etio- 
pia, iniziata recentemente con i due, ormai noti, 
volumi dei Marescialli De Bono e Badoglio, si 
arricchisce ora con questa pubblicazione del gene- 
rale Dall'Ora, che tratta diffusamente dello sforzo 
gigantesco e senza precedenti, che la Nazione 
dovette compiere nel campo logistico, per consen- 
tire alle sue legioni di paralizzare, sconfiggere e 
sbaragliare fulmineamente la resistenza nemica, 

Nessuno meglio del generale Рай Ога, data la 
sua competenza e la carica d' Intendente rivestita 
in A. O. avrebbe potuto darci una visione più 
chiara e precisa del lavoro compiuto c delle difficoltà, quasi insormontabili, 
decisamente affrontate e vinte, 

Egli stesso, tutt'altro che nuovo ai problemi della logistica ed alle 
contingenze belliche più critiche, scrive, nella prefazione del libro, che il suo 
contenuto potrà offrire utile materia di meditazione agli studiosi ed essere 
fonte di insegnamenti per l'avvenire. 

la materia è suddivisa in quattro parti: Parte 19: I servizi — La prepa- 
razione. Parte 2%; І Servizi durante le operazioni. Parte за: Organizzazione e 
funzionamento di singoli servizi, Parte ца: Considerazioni e conclusioni. 

Fatta una breve premessa di carattere generale sui Servizi, ГА. passa a 
descriverci la rudimentale attrezzatura militare dell’ Eritrea, ed in particolare 
di Massaua, alla fine del 1934 — epoca in cui s'incomíncia a pensare ad una 
spedizione militare — e le difficoltà spaventose che occorre superare, per con- 
tenere in limiti di sette od otto mesi al massimo la fase preparatoria di una 
impresa, di cui s'ignorano ancora gli sviluppi. 

Il lavoro ha inizio nel gennaio 1035: c'è tutto da fare o da rifare in un'at- 
mosfera quasi irrespirabile per il calore, e con mezzi che dalla Madre 
devono affiuire a Massaua, unico e ristretto porto di sbarco. 

Ma la fede, la volontà, il sacrificio di Capi e gregari travolgono difficoltà 
€ compiono miracoli: in soli sei mesi Massaua decuplica la sua potenzialità di 
scarico e deflusso verso l'altipiano; si costruisce una rete stradale idonea ai 
fini logistici ed operativi; s'impiantano magazzini с depositi; si disciplina 
razionalmente il traffico proveniente dalla Madre Patria 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


AUTICA 


594 RIVISTA AERON 


Nel descrivere i Servizi, durante le operazioni, ГА. mette in rilievo come 
quelle iniziali per la conquista della linea Adigrat-Fnticcid-Adua с di Macallé, 
svoltesi nell'ottobre-novembre 1035. rappresentino per І Intendenza lo sforzo 
maggiore ed il compito più arduo: da una parte si vuole e si deve, ad ogni costo, 
seguire il criterio che nessuna limitazione sia imposta dai Servizi alle necessità 
operative: dall'altra vi è la deficienza di mezzi (di trasporto in ізрес'є) ed il 
contemporaneo e continuo affluire di Grandi Unità, le cui truppe devono 
rapidamente essere trasportate sull'altipiano. 

Ma, come gia nella fase preparatoria, ogni ostacolo viene impetuosamente 
rimosso e I Intendenza, con i suoi elementi distaccati a stretto contatto delle 
Grandi Unità operanti e con le sue basi logistiche avanzate, affianca i Servizi 
alla dislocazione ed al movimento delle truppe. 

La larghezza dei mezzi successivamente affluiti ed impiegati, gli sviluppi 
vele caratteristiche delle azioni belliche denotano che la guerra che si combatte 
non ha di coloniale che il nome: nell'imminenza del nuovo sbalzo offensivo, la 
forza del Corpo di spedizione viene elevata a 14 Divisioni (senza contare le truppe 
dei bassipiani e gli operai); quella dei Servizi a 2500 Ufficiali, 50.000 uomini di 
truppa, 40.000 quadrupedi є 10.000 automezzi; elementi della gigantesca rete 
logistica giungono con le loro sempre più avanzate ramificazioni fino a contatto 
del nemico, si tramutano in combattenti e versano anch'essi eroicamente il loro 
tributo di sangue. 

Le operazioni dell'Endertà del Tembien e dello Scirè, perciascuna delle quali 
l'Intendente accenna ai provvedimenti predisposti ed attuati nel campo logi- 
stico, si susseguono e si sovrappongono in meno di un mese: 5 Corpi d'Armata, 
modernamente armati ed equipaggiati, dislocati lungo un fronte di 250 chilo- 
metri su ardue ed impervie regioni montagnose e ad oltre 400 chilometri dalla 
base di sbareo, vengono messi sempre e puntualmente in condizioni di 
vivere, combattere e muoversi con la rapidità che la strategia e la tattica 
impongono. 

Alla battaglia dell’Endertà воо autocarri dalla base di Massaua, proiet- 
tano una Divisione, " l'Assietta ,, , sul fronte di combattimento; 1800 quadru- 
pedi, in modo analogo si fanno affluire nef settori ove Й loro impiego è imposto 
dalle condizioni del terreno; centinaia di chilometri di pista, in pochi giomi, 
sono aperti al traffico, da migliaia di operai che non conoscono, nè хор опо, 
soste alla loro dura fatica. 

E dove i mezzi e Ie possibilità normali si dimostrano inadatti a superare 
le difficoltà, ecco l'ausilio dell'Arma del Cielo, che con alto spirito di сойаһо- 
razione, giunge perfino a rifornire di quanto abbisogna e per diversi gici 
un intero Corpo d'Armata, nelle impervie regioni del Tembien. Da allora, 
“i rifornimenti aerei, dice a questo punto l' Intendente, ‘ presero sempre 
maggiore estensione e si imposero come forma di pratica applicazione per il 
futuro ,, 

Seguono le operazioni nell'Aussa, nell Hamara е nella regione del Tana. 
l'avanzata su Socotà, la battaglia dell’Ascianghi ed infine la marcia su Add 
Abeba 

In tutte queste circostanze l'azione dell’ Intendenza rivela, com'è confer- 
mato dal vivo compiacimento dei Comandant 
efficacia che ha dello sh 
messi a dispos 


uperiori, una prontezza ed una 
lorditivo: 500 automezzi vengono in poche giorni 
zione del Luogotenente Generale Starace per la marcia su Gondar, 


Мыс 
енн 
entre 
Fred 


BIBLIOGRAFIA 595 


їп un momento in cui le operazioni precedenti e concomitanti hamo fortemente 
depauperato quasi tutte le basi logistiche; si spostano е s'impiantano magazzini 
e depositi, ospedali ed officine; si costituiscono nuove basi avanzate a stretto 
contatto con le truppe in movimento; si compie, infine, il prodigio di істе 
affluire a Dessiè, con due giorni di anticipo sulla data in un primo tempo fissata 
dal Comandante Superiore е nonostante la mancanza di strade, una massa di 
1785 automezzi ed ingenti provviste di viveri e materiali, per la storica marcia 
su Addis Abeba. 

Ampia ed interessantissima, arche per i franchi c mn 
difficoltà e gli intralci incontrati, è la trattazione dell'e 
funzionamento dei Servizi d'Intendenza. 

Sarebbe troppo lungo accennare qui, sia pure in sintesi, a tutte le previdenze 
adottate per ogni ramo di servizio, a tutte le difficoltà incontrate e superate, 
ai criteri seguiti nell'organizzazione, ai particolari di funzionamento delle varie 
contingenze, ed alla mole dei mezzi occorsi per l'impresa. 

La trattazione di questa materia, mentre riesce particolarmente interes- 
sante al lettore, offre, indubbiamente, larga messe d’ insegnamenti e di consigli 
agli studiosi di Arte Militare in genere. 

Ci limitiamo a citare, tuttavia, qualche dato statistico interessante, che 
più delle parole, può dare una visione del pederoso sforzo compiuto nel campo 
logistico: 

Alla data del 30 aprile 1036, ormai al termine delle operazioni, І Intendenza 
aveva a sua disposizione ed in piena efficienza: 540 autovetture; 6274 autocarri; 
515autobotti; 1984 autospeciali; 342 autoambulanze, oltre а 2600 altri automezzi 
appartenenti a Ditte civili. 

Alla stessa data il totale delle munizioni affluite da Massaua аі vari depositi 
dell'altipiano era: 1.760.974 di colpi di artiglieria; 270.467.530 di cartuece per 
armi portatili; 1.347.010 di bombe a mano; il tutto per па ammontare com- 
plessivo di 20.018 tonnellate che aveva richiesto l'impiego di 6782 autocarri, 
di 57 vagoni ferroviari e di 3162 cammelli 

Le derrate introdotte nei magazzini di Commissariato fino alla medesima 
data raggiungevano і quinta'i 1.994.711, con un impiego di ben 41.569 autocarri 
€ 6003 vagoni ferroviari. 

La Sanità disponeva, infine, di до Ospedali da campo е fissi, con 20.000 
posti letto, e di 240 autoambulanze. 

Nell'ultima parte del libro ГА, mette in luce gl'inconvenienti є le deficienze 
emerse nell'organizzazione e nel funzionamento della complessa macchina dei 
Servizi, emette giudizi e considerazioni suggeritigli dalla lunga esperienza e dalla 
pratica acquisita, fa voti perchè vengano apportati alla regolamentazione 
Vigente, ed attuati in pratica, i perfezionamenti consigliati dalla recente 
Campagna. 

Chiude Ја trattazione un riepilogo sintetico del 
compito assolto дай" Intendenza. 

Sessantaquattro illustrazioni in rotocalco ed undici grafici in nero ed a colori 
completano la pregevole opera, che fa parte della collezione ‘La Conquista 
dell'Impero ,, dell'Istituto Nazionale Fascista di Cultura. 6,1,6; 
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jeli d'Etiopia. V. Вкохто Веоссніккі. Editore 
Mondadori, L. 25. 


La materia di questo libro non potrebbe essere, 
per noi Italiani, specialmente in questo periodo 
nel quale si consolida la conquista dell'Impero, più 
interessante; nè la varietà delle descrizioni e delle 
narrazioni più ricca, lo stile più felice, 

Beonio Brocchieri serittore e aviatore è noto a 
tutti; ma qui si rivela anche sotto il nuovo aspetto 
di aviatore militare e per di più con missioni par- 
ticolari che acuiscono enormemente l'interesse di 
questa sua specie di diario, 

Хоп si tratta della raccolta di articoli già pub- 
Місай da giornali, ma di un'opera originale, costi- 
tuita in gran parte di memorie buttate giù dopo poco che ГА. era tornato in 
Patria, quando cioè “i fatti e le impressioni scintillavano potentissimi nella 
mente ,,, Opera piacevolissima; e anche preziosa per quel lavoro, che ГА. si 
augura di vedere un giorno completato, che costituirà la storia della guerra 
aerea in Africa Orientale, di quelle gesta prodigiose, cicè, ‘senza cui la 
guerra non avrebbe avuto la conclusione fulminea che riempie d'orgoglio 
la Nazione 

In questo lavoro il futuro storico troverà um prezioso, abbondantissimo 
materiale poichè l'A., oltre a parlare di sé stesso e delle proprie missioni avven- 
turose, ha colto € fissato tutto ciò che si offriva di interessante nel quadro 
generale della grande impresa, nella quale egli, quando non fu attivissimo 
attore, fu attentissimo e appassionato spettatore, 

^AI racconto di azioni militari sono intercalate alcune parentesi d'altra 
natura, momenti trascorsi al di là dei confini in territori stranieri, dove gente 
nemica trafficava ai nostri danni. 

“ Ho avuto infatti, durante i mesi di dicembre є gennaio la possibilità 
di volare lungo le stazioni della ferrovia etiopica, le carovaniere tra il retro- 
terra anglo-francese e i margini dell'Ogadèn, In seguito, come ufficiale pilota 
dell'Aeronautica, ebbi mansioni particolari che mi consentirono grande agilità 
di spostamento su vari settori del fronte nord, rendendomi testimonio e par- 
tecipe di eventi interessantissimi ,,. 

1/A. dunque non parla sempre della propria attività, ma anzi per gran 
parte del libro egli dimentica completamente sè stesso. 

Simpatico atteggiamento e, diciamo pure, molto raro, e tanto рій apprez- 
zabile quando, leggendo le avventure alle quali egli si espone quasi sempre 
volontariamente, si sente bene a quale limite e con quanta passione il rischio 
fu spinto с quanto preziosi furono i risultati. 

Egli si definisce “ uomo ignorante di ogni scienza tattica є strategica, ma 
che ha sempre avuto per l'aviazione e рег le avventure un gusto matto e Ба 
preso la guerra con slancio ed allegria sportiva ,,. 

Questa non è falsa modestia, perchè quando ГА, parla di sè si direbbe 
quasi che egli voglia esser perdonato, se l'azzatdo era sproporzionato alle 
possibilità, se il rischio poteva essere contenuto in limiti più ragionevoli. Egli 
non mette mai in rilievo il risultato, spesso veramente prezioso, di alcune sue 
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missioni di volo, risultato che può esser valutato soltanto se il lettore è capace 
di comprenderne da sè la portata, Tutt'al più egli parla di sè come se lo entu- 
siasmasse l’eccitante bellezza del pericolo, come se dicesse al lettore: “ pensa 
come mi divertivo! ,, E questo è un temperamento autentico di aviatore e di 
combattente, 

^ È un libro ruvido e stenografico ,, egli ci dice; ma è proprio per questo 
che il libro ci piace. Vi sono descrizioni che, appunto perchè soltanto ^ steno- 
grafiche ,, sono stupendamente vive; vi sono espressioni che appunto perchè 
“ruvide ,, non lasciano dubbio sulla loro spontaneità: proprio quel che si 
cerca sempre, quando si vuol sentire dalla viva voce di un мото che ha 
agito ciò che egli ha fatto e veduto e pensato. 

La fortuna che ha assistito Beonio Brocchieri nei suoi voli è diventata 
proprio proverbiale, egli ci dice, nell'ambiente aviatorio; e infatti chi è del 
mestiere non può negare che egli abbia avuto più d'un santo ‘dalla 
specialmente in certe azzardatissime imprese che egli è andato a сего 
zando, anche, talvolta, la mano ai superiori e dalle quali è uscito veramente 
per miracolo. Ed egli ce le descrive soltanto come ragazzate, con una sincerità 
di pentimento (e con un ragionevole fondo di gioia segreta) che conquista 
il lettore, come deve aver conquistato i camerati e i superiori stessi. 

Non sapremmo quale capitolo sia più interessante € quale quadro più 
vivo in questa rapidissima successione di svariatissimi fatti e osservazioni e 
descrizioni 


La parte che forse attrae di più, e nella quale l'A, agisce brillantemente 
insieme con gli altri piloti militari, è quella nella quale viene descritta l'opera 
coordinata dell'aviazione e delle truppe che portò alla conquista dell'Aussa, 
opera che costituì appunto uno dei più sbalorditivi successi delle nostre armi, 
capolavoro di audacia intelligente e di sapienza organizzativa 

Bisogna leggere queste pagine palpitanti di orgasmo, per comprendere 
quale ѕошша di energie dovette essere sprigionata dagli uomini per vincere 
лод solo il numero, l'astuzia, la superiorità logistica degli avversari, ma gli 
ostacoli di una natura feroce! 

Fra le “pazzie,, del nostro pilota battezzato dai soldati “el matt, 
per le sue sarabande с per una sua costante abitudine di rasentare le teste 
degli uomini per lanciare messaggi anche con la viva voce, rimane impressa 
anche quella nella quale per poco non lasciò la pelle, per assolvere l'incarico 
di cercare un campo d'atterraggio a Gondar. Egli mise nel tentativo un così 
entusiastico е accanito impegno da non desistere neppure quando la ragione 
slic lo consigliava, finchè fece una bellissima capriola danneggiando Та mac- 
china. La quale fu poi messa in grado di tener di nuovo alla meglio l'aria 
con personale e mezzi così primitivi, da far rabbrividire chiunque abbia la 
minima conoscenza di quel delicato organismo che è un aeroplano. 

Delle prime giornate di Addis Abeba italiana non si è mai sazi di sentir 
parlare. Ma sentirne parlare dall'aviatore che vi atterrò per primo, fortuna 
che toccò appunto а А. è cosa che fa accrescere la curiosità e l'interesse, anche 
se di quest'ultimo volo, più che come aviatore, egli ci parla come osservatore 
terrestre, 

È bene ripetere che, sebbene scritto da un entusiasta del volo є della 
guerra aerea, questo non è un libro ‘ di aviazione ,, soltanto, Dell'aeroplano 
YA. si è servito per viaggiare com'è suo solito, е per combattere; ma egli 


Bises 
ваза. 
tenenle 
Fred 


598 RIVISTA AERONAUTICA 


è troppo eclettico, troppo acuto e colto osservatore per limitarsi a riferire 
le sue impressioni nel solo campo aviatorio. 

Le soste gli danno modo di curiosare in ogni specie di ambienti, di ascol- 
tare racconti, di far ‘cantare, tipi straordinari, bianchi e neri, per regalare 
al lettore uno dei più vari, dei più brillanti libri che si possano leggere in 
una materia come questa, nella quale è condensato il fascino dell'avventura 
sotto i tre aspetti: del volo, dei viaggi, della guerra. M. F. 


La conquista dell’ Impero. Cronaca ragionata della guer- 
raitalo abissina 1935 36. Generale ALDO CABIATI. 
Casa Editrice Sonzogno, Milano, 1936-ХІУ, pa- 
gine 303, ill. Luo. 


‘Cronaca dunque, е non storia. Una esposizione 
semplice е, il più possibile, obbiettiva della grande 
vicenda voluta dal Duce, ed attuata da tutti gli 
italiani, con le armi, con la fede, con la resistenza. 
“Та attesa che i documenti della guerra siano 

resi di pubblica ragione, consentendo la compilazione 
di una Storia vera e propria, ho voluto raccogliere 
in un volume la narrazione della gloriosa impresa, 
con la interpretazione che lo studio appassionato e 
l'esperienza dei capelli grigi mi hanno suggerita ,,. 
Con queste parole il generale Aldo Cabiati presenta questo suo volume 
che potremo chiamare documentario, 

Infatti ГА, dopo una breve premessa riguardante i precedenti dell'impresa 
e la preparazione militare, патта succintamente sulla base dei comunicati, dei 
documenti ufficiali e delle descrizioni di testimoni oculari, gli avvenimenti 
che si sono sussegniti dal 2 ottobre 1935 alla presa di Addis Abeba, 

Ñ una descrizione semplice, chiara, che, nella sua brevità, ci offre una 
esatta, completa visione della campagna tutta. 


Ma è necessario fermarci, sia pure brevemente, su due capitoli del 
volume; i due capitoli ** Noterelle di un. vecchio fante, e “Giudizi di con- 
temporanei ,, della sesta parte del volume: ‘ Note e Riflessioni ,. 

Nel primo capitolo il Cabiati, da perfetto intenditore, espone e valuta i 
fattori che ci hanno condotto alla rapida e completa vittoria, fattori di natura 
fisica (sanità morale della razza), di carattere tecnico (studio e preparazione), 
di natura militare (superiorità e omogencità dell'armamento — disponibilità di 
armi non possedute dal nemico — superiore capacità dei Capi) e di carattere 
morale e spirituale. 

In questo capitolo si parla lungamente dell'importanza decisiva avuta 
dall'aviazione nella campagna, e le parole del Cabiati sono altamente signi 
ficative. 

Nel secondo capitolo vengono riportati, in modo particolare, i lusinghieri 
ed entusiasti giudizi espressi dal maggiore Fisker dell'esercito nord-americano, 
del critico militare dell'Illustrierto Zeitung, del generale francese Baratier 
е del critico militare dell’Evening Standard (il giudizio di Fisker sulla nostra 
aviazione, giudizio espresso in un articolo pubblicato sulle Vie dell'Aria è 
ricordato a pag. 130-137) 
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Molto giustamente е opportunamente ГА, riporta, in appendice: і discorsi 
del Duce, і comunicati e le relazioni dei Marescialli Badoglio e Graziani 
materiale che ci offre un quadro mico per la storia della guerra. 

(Prima dei comunicati è riportato l'ordine di battaglia alla fine delle 
operazioni, Ora nel lungo elenco di Comandanti e di Truppe non una sola 
volta è ricordata l'Aeronautica. Eppure i generali Aimone-Cat е Ranza 
comandavano, se non sbagliamo, l'Aviazione dell Eritrea l'uno e l'Aviazione 
della Somalia l'altro, Il generale Marchesi era il Capo di Stato Maggiore 
dell'Aeronautica in A. O. E vi erano ancora altri generali, tra і quali la 
medaglia d'oro Magliocco...). RC 


Tembien. Bracto РАСЕ. Editore В. Ricciardi, Napoli, volume di pag, 197. 
Prezzo L. 10, 


Il libro di Biagio Pace Tembien, Note di un legionario della " 28 ottobre, 
edito peri tipi del Ricciardi di Napoli, è uno scritto yenialmente concepito che 
si distacca dalla comune fioritura delle pubblicazioni sull’Africa Orientale che 
arricchisce il mercato librario. 

Il valoroso seniore della Milizia поп si sofferma infatti, alla narrazione 
pura e semplice delle gesta militari compiute dalla sua divisione, come il 
titolo del volume farebbe arguire, ma nd essa innesta sapientemente la 
riflessione politica, Й richiamo storico, o la considerazione scientifica ed 
economica, 

La illustrazione, tuttavia, delle fasi belliche è presentata con accorta e 
fedele continuità e mirabile chiarezza. Le difficoltà logistiche, in qualche 
momento quasi insormontabili e brillantemente superate, simo poste nel loro 
alto valore, come una battaglia vinta non meno importante delle altre, so 
muta dallo slancio е dalla tenacia dei gregari, ai quali la penna dello scrittore 
dedica le sue note migliori. Tutto è, inoltre, descritto con perfetta obbiettivit: 
scevra di ogni critica postuma, che nulla aggiungereDbe o toglierebbe alle grandi 
linee della impresa. 

Ma ҒА, non si è contentato, come si è detto, di esaltare la vicenda mili 
tare, alla quale gloriosamente partecipa; ha voluto che il lettore, seguendo la 
marcia delle truppe vittoriose avesse una visione completa del territorio per- 
corso e conquistato, Toccato, quindi, il fatto d'armi più saliente, o scritta una 
pagina di eroisino, l'A. si indugia sulle risorse dei luoghi e sulla possibilità di 
valorizzarle, sugli aspetti panoramici che offrono anche dal lato turistico, sui 
ricordi storici delle regioni e sulla eventuale colonizzazione. Per tal modo ага 
innesta felicemente l'arte e la scienza, la storia e 
politica, la religione е la economia, traendo dall'avanzata dei battaglioni tutti 
spunti per tener desta l'attenzione del lettore 

Bene perciò ha fatto il Pace a dedicare ai suoi figlinoli la sua altamente 
benemerita fatica, Nello scorrere le nobili pagine essi affineranno le giovani 
menti e nell'ansia paterna ravviseranno lo spirito delle nuove generazioni, 
che nella visione imperiale tracciata dal Duce intendono far rivivere la forza 
© la grandezza di Roma, А.У. а. 
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Cronache del Regime. ROBERTO Рок 
pag. 299. L 12. 


GES DAVANZATI. А. Mondadori, Milano 1936, 


Questo secondo volume della raccolta delle Cronache del Regime com- 
prende il periodo che va dal 6 maggio al 25 ottobre 1935: il periodo della prepa- 
razione della guerra italo-abissina, della minaccia sanzionista, dell'inizio delle 
operazioni in Affrica Orientale. 

Fu in questo periodo, più che negli altri, che la parola dell'indimen- 
tic: atore Roberto Forges Davanzati suonò come una diana. Fu 
questo periodo, più ehe negli altri, che gli innumerevoli radio-ascoltatori 
sparsi per il mondo (e non italiani soltanto) attendevano con impazienza 
febbrile che la voce dell'annunciatore comunicasse inte Italiano Audizioni 
Radiofoniche - BIAR.— Le cronache del Regime del Senatore Roberto Forges 
Davanzati ,,. 

La sintesi degli avvenimenti del giorno che l'oratore, con la sua voce calda 
e suadente, ironica e tagliente, ogni sera ci offriva era diventata per noi una 
necessità, un complemento essenziale alla nostra vita giornaliera. 

Qualunque fosse l'argomento trattato (e basta scorrere l'indice per 
stupiti della varietà e della quantità degli argomenti) Forges Davanzati sapeva 
trovare la via diritta per avvincere gli ascoltatori alla sua parola. 

Ogni avvenimento era per Forges Davanzati ottimo per giungere a dire 
quello che egli si era proposto dli dire: fino la '* Messa ,, di Verdi è stata spunto 
per affermare l'universalità di Roma (17 giugno XIII). 

Ma rammento, e la lettura ora ravviva il ricordo, che пої radio-ascolta- 
tori si sperava ogni sora che egli parlasse particolarmente della Società delle 
Nazioni, delle sue chimeriche speranze, delle sue vane illusioni. 

E attendevamo l'aggettivo al quale egli ci aveva abituato: ‘ cosidetto, 
Quando, ad esempio, Forges parlava della sicurezza collettiva (12 giugno XIII) 
l'aggettivo suonava come suprema beffa, come sintesi della рій sottile ironia 
E, nell'udirlo, pensavamo sorridendo alle facce desolate e anche irate degli 
ascoltatori ginevrini che dovevano, certamente, in quella parola intravedere 
la verità che con una ostinazione feroce e malvagia cercavano di nascondere 


fino a sè stes 
Ma altre cose ancora erano causa della nostra aspettativa: un grande 


avvenimento, un momento storico, 

Che dirà Forges Davanzati questa sera ? ,, сі si chiese, ad esempio, non 
senza una stupita є anche legittima curiosità, il 3 ottobre quando egli avrebbe 
dovuto dire parole di commento sull'adunata fascista. Ci pareva quasi che non 
fosse possibile commentare, tanto la grandiosità dell'evento era superiore alla 
parola. 

Ма egli anche quella volta non ci deluse. Non commentò ma dedusse, non 
intonò un inno ша spiegò il significato. E non lo spiegò col facile mezzo del- 
l'esaltazione, ma con il freddo ragionamento calcolatore; calcolando gli effetti, 
fissandone le basî, enunciandone i valori essenzial 

In nessun altro modo egli avrebbe potuto dire meglio, egli avrebbe potuto 
essere più tacitianamente romano. 

Bisognerebbe soffermarsi su ognuna delle “ Cronache ,,, ad ognuna dedi- 
care almeno poche parole per rilevare la frase, la parola anche, che porta 
il segno inconfondibile dello stile e dell'arte oratoria di Forges Davanzati. 
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Questo, purtroppo!, è impossibile. Non solo per ragioni di spazio, ma anche 
perchè il commento troppo sottile e troppo prolisso nuoce, innanzi tutto, 
all'opera stessa. 

Ma è necessario dire, invece, della raccolta che Mondadori ha voluto, e 
giustamente, inserire nella collezione “ Tempo Nostro ,,. 

Abbiamo detto più sopra che le Cronache del Regime sono una sintesi 
degli avvenimenti giornalieri, oltre ad essere il commento e la critica degli 
avvenimenti stessi. Lo ripetiamo. E ne consegue che la raccolta costituirà la 
più completa opera di critica storica che possa mai comparire sul periodo in 
questione 

Opera quindi fondamentale per chi, in un domani prossimo o remoto, 
vorrà studiare gli avvenimenti degli anni XII, XIII e XIV dell'Era Fascista: 
avvenimenti non solo italiani, ma europei e mondiali, chè Forges Davanzati, 
anche se necessariamente ha dovuto dedicarsi in modo particolare ai più vieini 
a noi, non ne ha obliato alcuno. 

La critica degli avvenimenti che si svolgono sotto i nostri occhi è indub- 
biamente la più difficile, la più ardua. 

Se si pensa quanto difficile sia la critica degli avvenimenti trascorsi, quando 
il tempo ha, per gli stessi eventi che si sono susseguiti, separato il giusto dal- 
l’ingiusto, ha fissato gli errori, ha stabilito, attraverso i fatti, qualeera la retta 
che doveva essere seguita, si comprende quanto grave, quanto faticoso, 
quanto ostico dovesse essere il lavoro di Forges Davanzati 

Leggendo le pagine del libro ora lo comprendiamo. Mentre ascoltav: 
la sua parola non ne avevamo la esatta sensazione. 

E un rammarico ora ci riempie l'anima: che egli non sia ancora tra noi, 
che egli non possa ancora parlarci ed avvincerei con la sua meravigliosa 
dialettica, 

E la sera, quando l'annunciatore comunica: " Ente Italiano Audizioni 
Radiofoniche - ЕТАЖ. - Le Cronache del Regime, il nostro ricordo є il 
nostro cuore terminano e completano la frase " ...del senatore Roberto Forges 
Davanzati ,,. к. с. 


по 


1 rovesci più caratteristici degli eserciti nella guerra mondiale, Амвкос, 
Editore Einaudi, Torino. Prezzo L. 25. 


о BOLLATI 


Libro indubbiamente opportuno, nel quale la riconosciuta autorità dell'A, 
permette uno squardo complessivo sul susseguirsi degli avvenimenti della 
guerra mondiale da un punto di vista del tutto particolare; e da questo punto 
di vista si vedono sotto una luce del tutto nuova. 

La successione cronologica che ne risulta, illuminata da questa luce par- 
ticolare, perde ogni aspetto di aridità insito in ogni cronologia ed è di sommo 
interesse per tutti. 

Ш profano che la guerra ha fatto, о che l'ha seguita ‘ grosso modo ,, attra- 
verso i giornali, є che della guerra si è quindi formato un concetto del tutto 
speciale e personale, basato sulle proprie impressioni e su avvenimenti del tutto 
propri, е che рої поп ha approfondito la materia con studi d'indole storica, 
legga questo libro: vedrà gli avvenimenti sotto una luce nuova e interessante e 
lo leggerà senza avere il senso di peso є di aridità, che sempre i trattati tecnici 
finiscono di avere per Й non iniziato. 
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11 tecnico stesso ritroverà il libro interessantissimo, Le deduzioni che ne 
хатта, anche se ГА, in fondo non avesse voluto curare di farne un riepilogo 
accurato, saranno di un rilievo del tutto speciale. 

Volume di molte pagine, ma leggerissimo а legge 

L'insuceesso è stato una malattia che tutti hanno avuta: dalla trattazione 
scaturisce come gli insuccessi si siano differenziati nello sviluppo e nelle con- 

seguenze, secondo le cause prime degli stes 
organismi che li subiyano, 

Хон è il caso, qui, in sede di recensione, di citare esempi, Dopo averlo 
letto, per le conclusioni che ГА, trae, si ripensa all'importanza del problema 
logistico, all'importanza del problema morale, massimi fattori degli sviluppi 
differenti dei vari insuccessi e delle conseguenze degli stessi più o meno gravi. 
Chiaramente appare come però le cause prime siano sempre state insite nelle 
concezioni delle azioni e nel comportamento dei comandi, nella preparazione 
e nello svolgimento delle azioni stesse. 

Pensando al fattore morale, noi italiani, anche ora nella nuova atmosfera 
di accordo con gli antichi nemici, possiamo considerare quali siano state le 
colpe del Comando Supremo austriaco per gli innumerevoli errori commessi 
sulla fronte Balcanica e sulla fronte Caliziana e come invece pochi siano stati 
questi errori sulla fronte italiana: effetti derivanti da cause morali, dall'avere 
allora, di fronte il “proprio,, nemico, 154 è vero che, nelle battaglie decisive 
anche di fronte a noi furono commessi errori caratteristici basilari, ma ormai 
l'organismo era cambiato, arma temperata ancora nella punta, ma cui mancava 
il braccio conduttore. 


e secondo le caratteristiche degli 


tutti farà quasi meraviglia come molti Comandi abbiano commesso gli 
errori più impressionanti: erratissime valutazioni delle condizioni di ambiente, 
assoluta sproporzione fra gli effetti avuti ed i mezzi impiegati. Impressionante 
è constatare di quanti eroismi siano stati capaci tutti gli Eserciti, in condizioni 
assolutamente disperate; si pensi alle battaglie invernali attraverso i Carpazi, 
alle campagne invernali nel Caucaso, 

Pregio non ultimo del libro è il ricordare іп modo vivo Гатрі 
guerra, la molteplicità dei teatri di operazioni, { 
nici quasi dimenti 


zza della 
i avvenimenti su рајсовсе- 
ati, dove pur uomini lottarono е soffrirono. 

Libro bellissimo che permette di seguire attraverso una esposizione che 
chiamerei negativa, lo stato intimo d 


ogni esercito attraverso gli avvenimenti 
più sentiti delle campagne; esposizione etficacissima, perchè antitetica rispetto 
alla tendenza generale, e più umana, della glorificazione, che permette nondi- 
meno di considerare gli effetti reali е positivi di una accurata preparazione 
tattica e di una perfetta preparazione morale; che conferma gli asserti, da tutti 
riconosciuti come veri, della impossibilità per un org 


тейе di com- 
battere quando gli manchi la concordanza di sentimenti e di aspirazioni col 
proprio paese. Ed in proposito si guardi a quell'accenno di ordine femminile 
contenuto nella frase dell'Hentig, citata nelle ultime pagine: vorrei che di 
o fossero а conoscenza anche tutte Те donne di un paese. 

Non resta clie ripetere: libro interessante, che una volta letto, volentieri 
si rilegge perchè dopo tanto aver letto sulla guerra è quasi un riposo, oltre che 
un piacere, rivederla sotto una luce del tutto nuova. св 


nismo E 


questo accen: 
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La guerra sul mare 1914-1918, Pubblicazione dell'archivio della Marina germa- 
nica, La guerra al commercio con 1 sommergibili, Pubblicazione del contram- 
miraglio ARNO SPINDLER. Vol. terzo. Dall'ottobre tors al gennaio 1917. 
Tradotto per cura dell'Ufficio Storico della К. Mari 
divisione Wladimiro Pini. Prezzo І, 35 


dall'ammiraglio di 


Per cura dell'Ufficio Storico della К. Marina è stato pubblicato il terzo 
volume dell'opera La guerra al commercio con i sommergibili compilata dal 
contrammiraglio Arno Spindier e tradotta dal tedesco dall'ammiraglio 
Wladimiro Pini, 

L'opera fa parte della collana “ La guerra sul mare 19t4-1018,,, pubbli- 
cata dall'Archivio della Marina germanica, е questo suo terzo volume comprende 
per la descrizione degli avvenimenti il periodo che va dall'ottobre 1915 al 
gemaio 1917. 

Nel settembre 1915 la guerra dei sommergibili ted, 
all'Inghilterra era stata sospes: 


hi nelle acque attorno 
a, perchè non era stato possibile trovare un 
accordo fra le esigenze politiche e quelle militari. П 1% febbraio 1917 cominciò 
invece la guerra dei sommergibili senza limitazioni. 

П periodo fra la fine del 1915 e l'inizio del 1917 fu impiegato da ambedue 
le coalizioni contrapposte per fare i preparativi tecnico-militati intesi a fron- 
teggiare l'inasprirsi della guerra al commercio ed una sua probabile lunga durata, 
L'efficacia dei provvedimenti presi fu di importanza essenziale sull'andamento 
della guerra dei sommergibili nel 1917 є 1918. 

Ma l'aspetto più importante e più interessante del volume, che ora viene 
pubblicato, è nell'esposizione delle considerazioni politiche che guidarono sem- 
pre le Autorità dirigenti della Marina tedesca e che ebbero riflessi diretti sulla 
efficacia raggiunta dai sommergibili. Per contro, siccome le considerazioni di ca- 
rattere militare ebbero influenza decisiva sulla politica estera del Governo germa- 
nico, così si delinea quella reciproca influenza o quella cooperazione fra politica 
е condotta della guerra che ha il maggior interesse negli studi di Storia militare, 

Sotto questo aspetto la guerra dei sommergibili offre un campo di medi- 
tazione più ampio di qualunque altro nel conflitto mondiale, e pertanto nci 
riguardi di tutti gli aspetti da considerare, Îl volume in argomento, anche più 
dei precedenti della stessa opera, è da raccomandare per la lettura agli uomini 
politici, ai militari, ai cultori della storia ed a quelli delle scienze economiche 
е statistiche, 

L'edizione italiana di questo terzo volume, fatta con i nitidi caratteri del 
Poligrafico dello Stato є che consta di XIL-426 pagine con dodici schizzi inter- 
calati nel testo e sedici carte a colori, è messo în vendita al pubblico al prezzo 
di L. 35 ed a tutti i militari delle forze armate al prezzo ridotto di L. 25 

Dirigere le richieste con vaglia postale o bancario intestato: al Capo del- 
l'Ufficio Storico della R, Marina - Ministero della Marina - Roma. 


Pascoli. ETTORE Cozza; 


Vol, I. Casa editrice Р Eroica ,,, Milano, L. 10, 


Per i tipi della Casa editrice “ Eroica, è uscito il primo volume su 
Giovanni Pascoli; tale opera sia per la mole, che per la ricchezza sostanziale 
е fondamentale del contenuto si rivela subito di una importanzi 
sima ai fini della valutazione definitiva del poeta romagnolo. 


grandis. 
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Come Ettore Cozzani stesso ci dice, le idee fondamentali del libro, cioè 
i lineamenti essenziali su. Pascoli, sono maturati attraverso venticinque anni 
di studio delle sue opere. Egli vuole con ciò aiutare le giovani generazioni 
intellettuali a liberarsi dalla errata concezione di un Pascoli arcade, lagrimoso 
ed infantile, materiato da una critica insensibile ed altezzosa, per presentare 
il grande Pascoli, animatore e trasfiguratore in un mondo nuovo ed ultrasen- 
bile, degno della Roma nostra imperiale 
Ettore Cozzani si è accinto a quest'opera, ben ardua, dopo uma prep: 
razione che risale ai suoi studi universitari, quando egli, discepolo di Giovanni 
Pascolia Pisa, ebbemododi serutarlo non solo come nomo, ma anche є soprattutto 
nel lavorio della sua mente che si appalesa attraverso la sua parola di maestro, 
Ma la preparazione è continuata ancora per circa venti anni, durante i 
quali, il Cozzani, mentre leggeva ed interpretava in pubblico l'opera del Pascoli, 
affinava anche il suo gusto critico attraverso la sua personale esperienza di 
prosatore e di poeta, 

П valore di questa opera che interpreta tutti gli aspetti della vita operosa 
attiva di Giovanni Pascoli (il primo volume di eui ci occupiamo com- 
prende: l'uomo, il poeta cosmico, il poeta civile, il poeta sociale) sta nel 
fatto che ГА, non fa sfoggio di erudizione ed evita tutte le astrattezze є tutte 
le logomachie; egli mira essenzialmente alla sostanza della poesia pascoliana, 
si preoccupa solo di renderne îl senso e la bellezza, affrontando le liriche più 
audaci e più diffieili con una visione talmente luminosa che rischiara in ogni 
angolo i punti più oscuri e controversi dell’opera pascoliana. 

Dopo tante discussioni su di es 
sulle sue derivazioni 0 sui suoi orien 


e 


a, sul suo valore duraturo o transitorio, 
‘menti, molte fra le più ricche e più belle 
liriche pascoliane sono rimaste avvolte in un mistero interpretativo per le 
loro espressioni ritenute ambigue da coloro che, in buona od in mala fede, 
hanno voluto, ma non hanno potuto e saputo sviscerare tale opera ed entrare 
nel profondo umano sentimento del Pascoli 

Nel lavoro del Cozzan 


le liriche di Pascoli formano un tutto organico, che 
in cui il poeta le ha disposte nei suoi volumi; la presenta- 
её cosi luminosa e limpida ed ha tale un valore ideale e spirituale che 
sembrano ora, per la prima volta, un edificio dall'architettura definita e solida. 

Ettore Cozzani, in questa sua appassionata opera, riesce a presentarci la 
figura del Pascoli in una prospettiva storica che ne aceresce il valore e l'impor- 
tanza e soprattutto egli ce lo presenta nella sua visione, direi quasi profetica, 
per cui la vita civile, politica e sociale del nostro paese e del mondo, nella sua 
evoluzione, viene preconizzata ed intuita andacemente. 

Nel discorso di Barga del 1o11 col quale il nostro poeta si rivolge al popolo 
italiano noi rileviamo infatti non solo le ragioni storiche, ma quelle psicolo- 
giche, morali e sociali per le quali ‘la grande proletaria s'è mossa, verso la 
conquista della Libia, Come dice Ettore Cozzani il. Pascoli, accanto al pr 
Мета demografico, imposta il problema mediterraneo: sente che la Libia per 
деше ci dà le chiavi della porta centrale del mare nostro. 

“БА, dice il poeta, i lavoratori saranno поп l'opere, mal pagate, mal 
pregiate, mal nomate degli stranieri, ma, nel senso più alto e forte della 
parola, agricoltori е vivranno liberi c sereni su quella terra che sarà una conti- 
awazione della terra nativa... Ora l'Italia, la grande martire delle Nazioni, dopo 
solo cinquant'anni ch’ lilla rivivi 


non dipende dall'ordine 


ione di e: 
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è presentata al suo dovere di contribuire 
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per la sua. parte all'umanamento ed incivilimento dei popoli, al suo diritto 
di non essere da meno, nella sua terza era, di quel che fosse nelle due prime,,. 
Dunque quattro grandi ragioni hanno spinto la nostra Italia verso la Libia 
ragioni di civiltà, ragioni di difesa del mediterraneo nostro, ragioni storiche e di 
tradizione ed infine ragioni sociali tendenti alla equità distributiva del lavoro, 
Come poeta sociale, Ettore Cozzani ci presenta il Pascoli sotto l'aspetto 
grandioso e direi quasi impressionante per il contenuto delle “Canzoni di 
Re Enzio,,, Con la nuova interpretazione del Cozzani queste liriche assurgono 
all'altezza del più grande poema nazionale dei tempi che viviamo, poiché 
sono rispecchiati in esse tutti i momenti dell'attuale, grandiosa opera costrut- 
tiva della Patria fascista 
Rimandiamo i nostri lettori alle dense pagine di Ettore Cozzani che 
gono, sia per la forma che per il contenuto, col più vivo interesse e formu- 
am l'augurio che l'opera, così appassionatamente iniziata dall'A., con quella 
competenza che gli è propria, sia completata nel più breve tempo F.C 


lei 


Ultimi studi sul Conte di Cavour. Р. Кил 


L'unico rincrescimento che si prova sfogliando questo prezioso documen. 
tario è che la morte abbia troncata la proficua ed inesauribile attività del Ruf- 
fini. Sono capitoli staccati, ma veri gioielli di erudizione e di critica che 173, 
ered di getto, secondo l'ispirazione della ricerca, e che si riservava di riunire 
sotto una veste organica, Ma l'incompiutezza dell'opera, che avrebbe dovuto 
comporsi di due volumi: '' J] pensiero religioso del Cavour ., € " L'opposizione 
al tempo di Cavour ,, non diminuisce il valore di ciò che è rimasto. 

“Il pensiero religioso del Cavour ,, è tutto racchiuso nella famosa formula 
“ Libera Chiesa in libero Stato ,, ed il Ruffini ne ricerca l'origine attraverso ma 
paziente analisi, che risale all'infanzia di quel ‘ cervello possente ,, del quale 
la buona Duchessa di Tonnerre, diventata “fanatica ,, dopo il suo secondo 
matrimonio, raccomandava alla Contessa madre di sorvegliare le lettur 
Gioventù triste, temperamento sensibile e ribelle assetato d'indipendenza e di 
sapere, ecco il ritratto che T'A. presenta dell’ accademista ,, in quell“ inferno 
intellettuale „ della Torino del secondo quarto del secolo scorso, supersti- 
ziosa e bigotta, dominata da un clero ignorante e reazionario. Molto acuto è 
l'esame delle letture del Cavour e specialmente di quelle che gli erano state prima 
interdette, ma che egli, libero di scegliere, trovò invece inspirate alla più alta е 
libera speculazione: i libri di Constant, Guizot il suo storico preferito. Jouffroy, 
Vinet, Witz, ecc., autori in prevalenza francesi с svizzeri, ciò che fece scrivere 
un giorno “ nel rinnovamento ,, a Vincenzo Gioberti: " Il Cavour non è ricco 
d'Italianità anzi, per i sensi, gli istinti, le cognizioni, è quasi estraneo da Italia,,. 

Veramente і fatti dimostrarono qualche cosa di diverso...! 

Il Ruffini trova la chiave della formula cavourriana nel liberalismo elvetico 
€ protestante inculeatogli, si può dire, col sangue materno e approfondito dalla 
influenza dei frequenti soggiorni famigliari a Ginevra dove non esisteva ancora... 
la Società delle Nazioni...! e si respirava, come in nessun'altra parte d'Europa 
“un'aria di libertà ,, politica е тећи 

Numerose citazioni di lettere inedite illustrano la crisi razionalistica del 
Cavour sotto П quadruplice aspetto storico, politico, anticlericale, sentimentale 

€ teologico, 


i 


xi. Ediz. 1036, Laterza е F., Ва 
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L'ultimo capitolo è dedicato all'opposizione parlamentare al tempo del 
grande statista. Opposizione fatta di incomprensione, di ambizioni insoddi- 
sfatte, talora di vera e propria malafede e che non serve ad altro, oggi, che a 
dare maggior risalto alla granitica personalità di chi fu i1 vero fondatore del 
Regno d'Italia... anche contro il parere di un altro grande: Francesco Crispi, 
che all'interrogazione di Ferdinando Martini, sui grandi fautori del Risorgi- 
mento: — Che cosa ha fatto il Cavour? rispose: Nient'altro che diplomatizzare 
за rivoluzione. 

Quest'ultimo volume del Ruffini si legge d'un sol fiato; non è opera da sío- 
аге soltanto, ma da possedere per rileggerlo е meditarlo. F. У. 


и.о Braxcorrt. Edizione б. B. Paravia & C., 


Torino, pag. 264. Prezzo L. 9,50. 


Il volume del Biancotti è il dieciannovesimo della già nota collezione di 
romanzi storici “I Condottieri,, diretta da V. Е. Bravetta, 

Pur ammettendo che le narrazioni romanzate di avvenimenti storici 
appaiano necessariamente sminuite nel rigore scientifico, non si può non rico- 
«ге che nell'opera in esame nulla vi è che ne intacchi, sia pur lievemente, 
à, Ja proprietà, l'organieità e la concisione. 
figura del grande ammiraglio genovese è magistralmente tratteggiata 
dall'A. con ineccepibile, cosciente esattezza e con uno stile agile e spigliato 
che ne rende la lettura interessante e dilettevole, 

Dal libro esulerebbe qualsiasi atteggiamento critico, se non vi fosse, ogni 
tanto, qualche bene aggiustata “‘archibusata,, contro alcuni storiografi, mai 
citati dall'A., i quali per un motivo o per l'altro, hanno alterato l'effettivo 
svolgimento delle cose o falsato Uinterpretazione degli avvenimenti 

A differenza di altre opere in cui è stato trattato della stessa persoi 
per quanto riguarda Те sue gesta sul mare, in questa, del Doria sono stati messi 
in evidenza, e a giusto proposito, insieme al valore del condottiero, i1 peculiare 
acume politico e la sottile oculata ed esperta abilità diplomatica, 

La diplomazia di Andrea Doria, è vero, non raggiunse mai un eccessivo 
grado di raffmatezza, nè esegui virtuosismi acrobatici, né tanto meno ebbe, 
come talvolta si è purtroppo verificato, alena sia pur minima parvenza di spi- 
rito adulatore; e ciò si comprende qualora si consideri che egli fu essenzialmente, 
specificamente uomo d'armi е d'azione e, come tale, di poche parole: mirò 
solamente con rettilinea condotta e con onestà d'intendimenti agli scopi che 
doveva conseguire. Certo, in avvedutezza, quando si trattava dell'indipendenza 
di Genova, l'ideale supremo del Doria non si fece superare nè dall'astuto ed 
ingordo re Francesco L nè dall'abile Carlo У, nè dal circospetto Filippo II di 
Spagna, successore di quello. 
evro d'ogni ambizione, coscienza integerrima e pura, unicamente preoc- 
cupato della sicurezza, dell'indipendenza, della grandezza e della potenza della 

atria fu il Doria. 

Al raggiungimento di queste mète dedicó tutto sè stesso є le sue sostanze, 
combattendo sui nostri mari con insuperata «perizia, guidando con mente 
perspicaee e sicura le più grandi armate navali del tempo. 

Stratega invincibile, sagace politico, uomo cosciente dei doveri del citta- 
dino e dei diritti della Patria, tale ci viene descritto il Doria nell'opera del 
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Biancotti, il quale, con misurata sobrietà e delicata eleganza, raggiunge, specie 
nelle ultime pagine, punti di vero indiscusso lirismo. 

È augurabile che il Biancotti, di cui ricordiamo I’ “ Emanuele Filiberto,, 
della stessa collezione, continui ad arricchire la collana dei “ Condottieri,, con 
altre pubblicazioni. 

Elegante, come nei precedenti volumi, la veste tipografica e l'edizione, 
corredata di otto nitidissime illustrazioni. Алма, 


Alberto da Giussano. 
1, 9,50. 


IMBERTO Gozzano. (С. B. Paravia, Editore), Pag. 267, 


Nella collana di romanzi storici 7 condottieri, che ll'editore Paravia sta 
pubblicando sotto l'intelligente direzione di Vittorio Emamuele Bravett 
Umberto Gozzano narra la vita eroica di Alberto da Giussano, il celebre condot- 
Него della " Compagnia della morte,, che con la furibonda carica riuscì а 
volgere in favore dei collegati le sorti incerte della gloriosa giornata di Legnano. 

Il compito dell'A, non è stato certo dei più facili perchè di Alberto da 
Giussano nulla gli storici ci han tramandato, per eui non ne conosciamo che 
il nome, lo stemma di famiglia e la gesta di Legnano: però è stata impresa affa- 
scinante di poeta e romanziere il quale ha potuto dar libero corso alla fantasia 
senza tema che i dotti e i critici possano muovergli appunto sulla veridicità 
storica; tanto più che egli ha creato un'opera d'arte presentandoci Alberto 
da Giussano nella vera Ince dei suo tempo, facendolo rivivere dinanzi a noi 
con la stessa passione che infiammò lui e i suoi leggendari cavalieri sul campo 
di Legnano, e riuscendo mirabilmente a interessare є commuovere il lettore 
di îronte alla figura del valoroso Capitano, che il Carducci ha mirabilmente 
scolpito nei suoi versi immortali. 


П racconto prende le mosse dal 1757 nel Castello di Besancon, ove il Barba- 
rossa, a richiesta dei messi di Lodi acerrimi nemici di Milano, decide la seconda 
calata in Italia. Alberto da Giussano, poco più che sedicenne, passa la vita 
nella mistica Abbazia di Chiaravalle, in faccende domestiche, mentre sogna 
ardimenti e gloria e mentre nel suo giovane cuore ribolle l'odio e la vendetta 
contro i Lodigiani, perchè lo hanno privato del padre, della madre e della stessa 
cosa degli avi, distrutta е rasa al suolo. Alberto fu così in tenera età salvato 
с raccolto dai monaci, tra i quali trovavasi il templario Fra Jacopo che lo 
prese a benvolere, Chiara degli Osii, soave fanciulla, di quella bellezza lombarda 
che secoli dopo il grande Leonardo dov sua smagliante pit- 
tura, ama, riamata, Alberto, mentre la tempesta si accumula sul cielo d'Italia, 
Barbarossa conquista Crema e prende e distrugge Milano, e nelle due battaglie 
Alberto, che crede la fidanzata uccisa nella mischia, si batte da leone. 

Gli anni che passano temprano il corpo del giovane ed acuiscono la sua 
volontà di riscossa contro l'invasore, Il giuramento di Pontida è la sintesi 
del dominio straniero e dell'irremovibile patto lombardo di ricacciare il bar- 
baro; Alberto, con l'aiuto di Fra Jacopo, ritrova Chiara che è stata salvata 
dall'eccidio di Crema da Oggero di Bamberga, un tedesco follemente innamo- 
rato di lei. Alberto ed Oggero si sfidano ad aspro duello, ma il nostro protago- 
nista scampa la morte e sposa finalmente la sua amata, con la quale trascorre 
per qualche tempo vita felice. 
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свето tenta, in mille aggnati, di togliere Chiara allo sposo, mentre 
questi prepara la celebre compagnia dei Cavalieri della morte che dovrà trion- 
fare a Legnano, 11 30 maggio 1176 incerte erano le sorti della battaglia, allor- 
quando sui cavalieri tedeschi piomba fulminea e travolgente, la Compagnia 
della morte incitata dalla voce е dall'esempio di Alberto da Giussano. Federico 
è sconfitto. Le aquile di Svevia giacciono nella polvere, Sul сагтоссїо squillano 
le trombe intrepide, solo resiste un manipolo ov'è l'imperatore, che si batte 
disperatamente insieme ad Oggero ed al vescovo di Magonza, La implacabile 
Compagnia della morte chiude la morsa, e Barbarossa, balzato da cavallo 
è coperto dai cadaveri dei suoi ed ha a stento salva la vita, Alberto ed Oggero 
si trovano ancora una volta di fronte, ma la spada del condottiero trafigge 
а morte il corpo dell'insidiatore della sua donna. Sul carroccio squillano ancora 
alte le trombe, mentre il giovane eroe piega un ginocchio a terra e ringrazia 
fervidamente Iddio per la vittoria! 
Qui Umberto Gozzano pone la paro 
nulla più si sa di Alberto da Giussano, 


a fine al suo romanzo, avvertendo che 


Concludendo: й Gozzano ci ha dato un bel volume agile e forte, che per 
la schiettezza dello stile e рег il modo come è condotto l'argomento, si legge 
tutto di un fiato; in esso l'esaltazione delle figure più eroiche di nostra gente 
è quanto mai opportuna nell'attuale momento in cui il Fascismo insegna alle 
giovani guerriere generazioni Й culto per gli eroici trapassati; ha quindi fatto 
opera meritoria ГА. col suo libro nel quale rifulgono i ricordi del vincitore 
del Barbarossa, di quell'Alberto da Giussano che la patria, memore, ha glorifi- 
cato scolpendone il nome sulla poppa di una delle più belle navi nostre, рег 
affermare e manifestare al mondo: la potenza, la volontà, Та grandezza della 
Italia AL 


Le Milizie Sabaude. Scritti di Gian Francesco Galeani Napione e Giovanni Antonio Levo. 
А cura di EDOARDO Seana, Edizioni Roma 1937, pag. 222, Prezzo Г. 12. 


Devesi esser grati alle LL, EE, il generale senatore Francesco Grazioli є 
accademico prof. Gioacchino Volpe di aver dato posto, nella collana “ La guerra 
e la Milizia negli scrittori d'ogni tempo... a questa riesumazione di due scritti 
che si riferiscono a quella Milizia Sabauda che servi, indubbiamente, di traccia 
e di esempio a tutte le Mi lutesi nel tempo, 

Questo volume, edito con la consueta dili dalla Casa Edizioni Roma, 
comprende due scritti di antichi autori, preceduti da una introduzione dello 
Scala, che li illustra e li completa, Il primo è dello storico є serittore fecondo 
torinese conte Gian Francesco Galani Napione, falelissimo di Casa Savoia 
Fu compilato nel 1798, ma non venne mai pubblicato є rimase sepolto fino ad 
oggi negli archivi torinesi, Porta per titolo Dell'antica Milizia del Piemonte e del 
modo di ristabilivla. L'altro, è dovuto alla penna del capitano Sergente maggiore 
generale, Antonio Levo da Piacenza al servizio di Emanuele Filiberto cd è inti 
tolato Discorso dell'ordine гі modo di armare, compartive et esercitare la Milizia 
del Serenissimo Duca di Savoia. Presentato dall'autore alla approvazione del 
sovrano nel Inglio 1506 fu già edito a Torino ed a Vercelli nello stesso anno. 

1 due lavori sono differentissimi sia per t contenuto che per lo scopo: quello 
del Galeani Napione è opera di storico e di uomo, il cui sguardo si spinge а 
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isioni che vanno oltre il Piemonte e vedono nel Piemonte una base per poten- 
ziare l'Italia; quello del Levo ha tutti i caratteri di una" Istruzione organico 
tattica,, della Milizia, in piazza d'Armi ed in battaglia, Ma si completano e 
si fondono nel sentimento di affetto per la istituzione e per il Piemonte, 

La lettura, e meglio ancora l'esame analitico e sintetico dei due lavori non 
può che servire di grande ammaestramento; giacchè, come ben osserva lo Scala 
l'antica Milizia del Piemonte non fu un esperimento fugace — come ad esempio 
quello della Milizia fiorentina proposta da Niccolò Macchiavelli — ma una 
istituzione destinata a perfezionarsi ed a costituire per i successori di Emanuele 
iberto — il più grande e più vero fondatore della potenza di Casa Savoia — il 
mezzo per raggiungere gli intenti, che In loro politica ardimentosa si era prefissi. 

Lo scritto del Galeani Napione contempla il periodo che va dalla restau- 
razione dello Stato Piemontese, dopo la vittoria di Emanuele Filiberto sui fran- 
cesi а San Quintino (1557) all'assedio di Torino (1796), alla vittoriosa battaglia 
dell'Assietta (1747) “che rese il Piemonte forte e libero, scrive lo Scala, per le 
future fortune della patria italiana. 

Dallo scritto del Galeani Napione si apprende fra l'altro che nell'anno 1572, 
appena cioè sei anni dopo la sua costituzione, la Milizia piemontese era così 
apprezzata che il ге di Portogallo chiese ad Emanuele Filiberto persona che 
organizzasse nel suo regno una milizia di gente del paese (vi andò Antonio Levo); 
езі apprende pure, che già fin dal ducato di Carlo Emanuele I, la Milizia gene- 
rale venne rinforzata da una Milizia speciale, formata degli uomini più robusti 
e più atti alle armi, destinata ad agire fuori del ducato, Il Galeani Napione 
stabilisce, poi, un confronto tra la Milizia del Piemonte e quella istituita nella 
Svezia da Gustavo Adolfo, deducendone che le due milizie avevano molti 
punti di contatto, Osserva, in proposito, che ciò poteva benissimo attribuirsi 
alla circostanza che Gustavo Adolfo era stato in Padova allievo di Galilei 
“matematico ed eziandio versato nelle scienze di guerra ,,, e che di conse- 
guenza “il sistema in vigore in quei tempi delle milizie italiane poteva aver 
contribuito al perfezionamento del sistema militare di Svezia ,, 

Il Discorso di Giov. Antonio Levo, è tutto un succedersi di norme per 
il funzionamento della milizia; vi si parla di formazioni tattiche, di armi e 
di formazioni per il combattimento, di distribuzione nei vari reparti degli 
uomini secondo le loro attitudini, e della forza totale in colonnelli, corrispon- 
denti agli attuali reggimenti (2400 nomini), compagnie (400 uomini), centurie 
{100 nomini) e squadre 25 uomin 

È bello angurarsi che i giovani facciano a questo volume sulle Milizie 
Sabaude, la migliore e più favorevole accoplienz: E.M 


То solo contro l'Inghilterra. ERNST CARL. В. Remporad & F°., Editori, Firenze, 
1936-ХУ, L. 10, 


L'abbondante letteratura sulle avventure delle spie durante la grande 
guerra si arricchisce di questo nuovo lavoro che non è certamente іта gli ultimi 
come valore documentario, come interesse е come stile. 

L'A, ha dato al racconto delle sue gesta nna forma molto piacevole e 
attraente, tenendo ben desta l'attenzione del lettore con abili mutamenti di 
scena, con dialoghi, con improvvise sospensioni e altri espedienti più che leciti 
e anzi quanto mai opportuni specialmente quando, come in questo caso, € 
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Па sostanza dei fatti, che tutto autorizza a ritenere veri 
informatore segreto non 


non tolgono nulla 
e realmente accaduti, Giustamente ГА, premette che 1 
può, per la natura stessa del suo lavoro, procurarsi documenti e prove da 
esibire poi a conferma dell'opera svolta. Egli però avverte che delle imprese 
narrate si può trovare testimonianza, per chi lo voglia, rintracciando persone 
citate, visitando luoghi che furono teatro delle sue avventure o ricercando 
iornali di quel tempo che ebbero ad occuparsi di queste avventure е dei 
loro protagonisti. 

П titolo del libro, è certamente sproporzionato al contenuto, poichè, per 
fortuna dell'A,, egli non “lavorò,, davvero da solo contro il Paese nemico, 
ma fu abbondantemente coadiuvato da altre persone addette allo stesso; 
servizio segreto, selibene egli risulti sempre in primo piano. 

La sostanza di questi fatti però è di per sè così ricca di drammati 
bastare da sola a inchiodare l'attenzione dalla prima all'ultima pagina 
{ interessante sentire come allo scoppio della guerra il servizio, segreto 
tedesco si fosse lasciato cogliere alla sprovvista e come abbia risentito di questa 
grave causa di inferiorità per tutta la durata del conflitto. Questa affermazione, 
spesso ricorrente nella narrazione, sorprenderà tutti coloro che ritenevano che 
la Germania fosse stata maestra nell'organizzazione di quella guerra segreta 
che le procurò non pochi successi e che fu anzi ritenuta una sua “specialità 

Fare un riassunto di questa narrazione sarebbe estremamente 
dato che si tratta di un succedersi ininterrotto di avventure, di situazioni, di 
imprevisti, come è da aspettarsi in questa materia, Diremo come il tempera 
mento del protagonista non potesse essere meglio scelto dai suoi superiori, abili 
conoscitori di nomini, per affidargli compiti estremamente rischiosi e complessi. 

L'amore vivissimo per la Patria nobilita un “tipo,, che, senza questo 
supremo ideale, sarebbe forse rimasto un comune avventuriero о almeno un 
semplice seavezzacollo, come egli stesso simpaticamente ci fa intendere nel 
descrivere la disordinata vita vissuta nella prima giovinez 

11 caso lo favori nell'essere scelto per il servizio segreto; la sua intelligenza 
suo eccezionale sangue freddo gli procurarono poi l'onore di essere 


vivissimi 


i 
ato di compiti sempre più importanti e difficili e la fortuna, oltre che 


incar 
queste doti, lo aiutò nel c 
Più che per incarichi precisi, e; 
iva; e questo aggimige interesse alla lettura, poichè 
Inpparsi di idee e di progetti e il loro eoneretarsi secondo gli avvenimenti e le 
opportunità contingenti, 

П più colossale di questi progetti doveva essere quello di provocare niente 
meno che fa distruzione dell'intera flotta inglese, progetto che fu troncato, 
quando era già in via di sviluppo, per l'arresto dell'A. oltre che per la successi 
cessazione delle ostilità, 

Un così ambizioso progetto era nato nella mente irrequieta e attivissima 
dell'A. dopo che ий era riuscito un “colpo,, del quale egli giustamente si sente 
ioso e cioè l'affondamento, a mezzo di bombe ad orologeria collocate nella 
Santa Barbara, dell'incrociatore che era salpato per la Russia con Lord Kitehe- 
ner a bordo, 

ТА, ci spiega come siano fa arie ipotesi fatte sulla misteriosa fine 
del famoso Lord e ci racconta il lungo, paziente, pericoloso lavoro che lo con- 
dusse a questa grande vittoria 


varsela più volte da situazioni estremamente critiche. 
і, a quanto ci narra, agi di propria ini- 
si può seguire lo svi- 
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Di molto interesse per noi italiani è la narrazione della fine Пе!" Benedetto 

Brin,,, ottenuta con lo stesso mezzo da un altro agente tedesco, del quale egli 
si limita a dirci le due iniziali del nome (dottor St.). П successo che aveva coro- 
nato gli sforzi dell'A, nell'operazione contro Lord Kitchener lo aveva dunque 
imbaldanzito, ma la grave perdita subita dalla nazione nemica aveva anche 
fatto sì che si inasprisse la caccia accanita che І” ‘intelligence service,, dava a 
їшї e ai suoi complici o collaboratori, tanto che finalmente egli cadde nella temu- 
tissima rete. 


Se ebbe sa 


ха la vita lo deve all'aver sposato, durante la sua permanenza 
a Londra, una inglese (gesto di estrema audacia nel quale non sappiamo se 
ammirare il costante impegno di servire la Patria o perdonare l'umano bisogno 
di amare e di essere amato) e di averne avuto dei figli. 

La fine della guerra gli valse Іа liberazione da un campo di concentramento, 
nel quale era stato internato е nel quale pure era giunto perchè riacciuffato 
dopo aver saputo evadere da altri. 

Molto amara è la conclusione di queste memorie, quando si legge che ГА, 
tornato in Patria e presentatosi ai nuovi capi, dai quali si attendeva almeno il 
riconoscimento del suo tremendo lavoro, sí vide accogliere con indiferenza, 
anzi con sarcasmo 

Questa conclusione ci ricorda quella di un altro libro di memorie di guerra 
di un nostro ex nemico, il tenente austriaco Weber (Гарре della disfatta), 11 
quale appunto, dopo lo sfacelo che aveva travolto la propria Nazione per la 
quale aveva combattuto fin dal primo giorno di guerra, trovò nei propri con- 
cittadini indifferenza e scherno. 

Leggendo di questi libri rendiamo onore ai protagonisti, soldati che seppero 
valorosamente combattere ognuno la propria guerra e che tanto più meritano il 
nostro rispetto, in quanto non conobbero le ebbrezze della vittoria. М. F 


Il momento della Germania (impressioni di viaggio). А. M. ZECCA, Casa Editrice 
Apuana, Piacenza, 1036-XIV, pag. 460. L. 10, 


Il lettore, che dal titolo promettente е dalla mole di questo libro fosse 
indotto a pensare di trovarsi di fronte ad una poderosa disamina dell'attuale 
momento storico della Germania, rimarrebbe alquanto deluso, 

Del vasto e profondo movimento politico, sociale, razziale e religioso che 
prende nome da Hitler, qui, non v'è che qualche raro accenno fugace e inci- 
dentale; e solo dalla descrizione dell'ambiente cattolicissimo, in cui ГА, sog- 
giorna е sorvola durante tutto il suo viaggio, si possono vagamente dedurre le 
ripercussioni che il movimento di cui sopra ha sulla Germania non protestante, 

П libro è, invece, e come dice il sottotitolo, una raccolta di impressioni 
di un viaggiatore sorridente e geniale; e come guida turistica — quando se ne 
tolga una copiosa serie di piccoli episodi del tutto personali dell'A, o soliti 
ad accadere a chiunque viaggi in ferrovia — questo libro è certamente una 
piacevole, utile e dotta compagnia per quanti, o sulle ali del pensiero, o percor- 
Tendo realmente lo stesso itinerario dell'A., vogliano rendersi esatto conto 
della natura, della vita, del folclore, della storia, dell'arte (soprattutto dell’arte 
заста) della Renania meridionale e della Baviera, cioè di quelle due regioni 
tedesche sorridenti e bonarie che, con buona parte dei razzisti d’oltre Meno, 
più hanno sentito il benefico influsso della civiltà latina e del sole mediterraneo, 
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Assai interessante è la riproduzione esatta e minuziosa della celebre rappre- 
sentazione sacra di Oberammergau (il " Passionsspiel ,.) є assai commovente 
il ricordo del ritorno in Patria dalla parte del Brennero con la rievocazione 
della nostra vittoria e del martirio di Cesare Battisti, di Fabio Filzi e di 
Damiano Chiesa; frequentissime e veramente artistiche le riproduzioni fotogra- 
fiche fuori testo, che rendono più evidenti e palpitanti le belle descrizioni 
del garbato, sereno e, spesso, caustico autore, F.C 


Napoleone a Firenze. ALFREDO LENSI, Casa Editrice " Rinascimento del Libro, 
Firenze, giugno 1936-XIV; pagine 454, con illustrazioni f, t. Prezzo L. 18. 


Scrisse il Duce: ... “ Quel Buonaparte tagliato nella razza possente del 
Dante e dei Michelangelo, che non imparò mai a pronunciare correttamente il 
francese; quel Bonaparte a cui dobbiamo essere grati per aver accesa la prima 
fiaccola dell’ Unità della Patria e per aver chiamato alle armi gli Italiani, che 
egli stesso definì i migliori soldati d'Europa ,,. E il Lensi, autore di questo 
libro Napoleone a Firenze che stiamo esaminando, dopo aver riportato tale 
giudizio, ci mette dinanz figura di codesto nostro Grande. Lo fa, però, a 
proposito di un molto secondario avvenimento, di un semplice fatto di cronaca 
cittadina; originando anzi nei conoscitori della storia fiorentina, che soppesano 
il volume, un senso di stupore che dal fatto di una banale visita protocollare 
e di una permanenza di meno che ventiquattr'ore nella Città dei fiori, sia stato 
possibile trarre tanto interessante materiale da riempirne 450 pagine, E vero, 
peraltro, che lo stupore cessa subito non appena si apre il volume; perchè ci si 
rye che la scelta del titolo allettante e sonoro imposto al lavoro del Lens 
& un po’ un artificio editoriale, in quanto esso non si riferisce che alla prima, 
brevissima parte del libro; che, nella sua totalità, è, invece, la стошмопа, 
diremmo quasi il diario, del periodo in cui Firenze fu sottoposta alla sovranità 
della Granduchessa Elisa Bacioechi, sorella di Napoleone. Abbiamo, cosi, impl 
citamente detto che il libro del Lensi è diviso in due parti che sono: ‘* Napoleone 
a Firenze ,, є " Firenze Napoleonica ,, 

Та prima partc, pur nella sua. brevit: 
colore „ che la impinguano, riesce interessante, se non per il racconto del modo 
si svolse la visita di Napoleone (transitante con una divisione dell'Armata 
d'Italia pel territorio del granducato di Toscana) al Granduca Ferdinando ПІ, 
per Й ricordo della visita fatta da Napoleone al suo vecchio parente canonico 
Filippo Bonaparte a San Miniato del Tedesco, perch? essa dà occasione all'A, di 
esporre in una nota, la 15%, in fondo al volume, notizie (se non propriamente 
certe, almeno molto attendibili), sulle origini della famiglia Bonaparte, che non 
sono di comme dominio. 

Da esse apprendiamo, invero che la famiglia Bonaparte sarebbe di pura 
origine fiorentina, ehe risalirebbe al r200 circa, La famiglia si sarebbe poi suddi- 
visa in tre rami; quello di Treviso, spentosi nel 1307; quello di San Miniato, 
spentosi col predetto canonico Filippo, € quello di Firenze, passato poi in Cor- 
sica, ad Ajaccio, tuttora esistente e dal quale discese Napoleone, Vi appren- 
diamo pure che il cognome originario " Bonaparte ,, venne dal ramo fiorentino 
mutato in quello di 7 Buonaparte ,, per distinguersi dagli altri rami; che Carlo 
Maria, padre di Napoleone, aggiunse, con diritto riconosciuto dal Giudice 
d'Armi della nobiltà di F corona nobiliare allo stemma gentilizio della 
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famiglia e si firmò “ De Buonaparte ,, , e che, in seguito, cominciò la confusione, 
anche nei documenti ufficiali, fra le due forme ortografiche " Bonaparte ,,, е 
‘Buonaparte „ che persistette fino a che Napoleone, uel 1796, di sua iniziativa, 
ritomando all'antica forma, ristabilì definitivamente in '* Bonaparte ,, il vero 
casato della famiglia, 


La seconda parte del libro, intitolata “ Firenze Napoleonica ,, , si apre col 
racconto della cerimonia della sostituzione, sul portone principale di Palazzo 
Vecchio avvenuta Гал dicembre 1807, dello stemma dell'effimero Regno di 
Etruria, con quello napoleonico, l'Aquila Romana; dell'alza bandiera francese 
sulla torre del Palazzo stesso; della partenza da Firenze della Regina reggente 
d’Etruria Maria Luisa e del piccolo Re Carlo Ludovico; della presa di possesso, 
in nome della Francia della città di Firenze da parte del generale Reille; del 
giuramento di fedeltà all'Imperatore reso dalle autorità cittadine e dalle truppe; 
dell'inquadramento nelle milizie napoleoniche dei reggimenti toscani (1139 di 
linea e 289 cacciatori a cavallo). Segue, роі, l'esposizione dei mutamenti avve- 
nuti negli ordinamenti amministrativo e giudiziario delle provincie toscane, e il 
resoconto dell'azione svolta dalla ' Giunta di Governo ,, , nominata nel giugno 
1508, per quanto riguarda la città di Firenze. L'A. tratta, in seguito, della sop- 
pressione della “ Comunità di Firenze ,, istituzione che risaliva al 1781 ed era 
stata creata dal Granduca Pietro Leopoldo; della reazione dei " Benpensanti ,, 
che portò alla incarcerazione, come ostaggi, di molti eminenti cittadini; del 
trasferimento in Francia di tali ostaggi 


Dopo aver parlato di Firenze vecchia ed aver concluso che nulla era stato 
fatto per modificarne le condizioni di vita, e che ai primi del 1800 la città 
ста malandata e impoverita e tuttavia “ bella, nel malinconico abbandono, del- 
l'antico fascino, , ГА. passa a dire della istituzione della ‘Municipalità, di i- 
renzee del *' Maire,, (chei fiorentini si affrettarono a ch e ‘’Mere,,) e, quindi, 
della terza trasformazione del regime di governo della Toscana con la riunione 
dei dipartimenti in un nuovo Granducato di Toscana. (1809), a capo del quale 
Napoleone mise la propria sorella Elisa, moglie del principe Felice Baciocchi. 

Il carattere della Granduchessa Elisa, donna attiva ed energica, il suo 
affetto verso il popolo del quale si studiò di migliorare il sistema di vita, il suo 
amore per le arti e le scienze, offrono il destro all'A, di intrattenersi a lungo 
sull'azione di governo della nuova sovrana, La narrativa è intramezzata dal 
rapido esame di quanto avveniva, intanto, nel resto d'Europa, delle imprese 
militari di Napoleone sn tutti i teatri di guerra, del fulmineo ascendere di Napo- 
leone o dell'altrettanto rapida sua discesa, Е ne approfitta per farci assistere alle 
azioni compiute dai fanti e dai cavalieri della Toscana in Spagna, in Russia e sul 
Reno, mettendo in evidenza il loro spirito di disciplina, la loro fedeltà all'impera- 
tore, il loro coraggio; с per ricordare, a titolo d'onore, come il 113° reggimento to- 
scano, partito per la Spagna con un effettivo di ro00uomini, rientròin Francia con 
appena 190 uomini, ed il 28° cacciatori con non più di un centinaio di cavalieri, 


Parlando dei festeggiamenti fatti in Firenze durante (І governo della Gran- 
duchessa Elisa, ГА. accenna all'innalzamento di un globo aerostatico dal chio- 
stro grande di Santa У montato da certo Giard, che andò a scen- 
dere felicemente presso San Casciano, e ad una seconda ascensione compiuta 
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dallo stesso aeronauta, poche settimane dopo, con discesa a Pontassieve, 
questo proposito сі fa sapere che Й Giard, nella sua seconda ascensione, si 
riprometteva di sperimentare un proprio dispositivo per la direzione del pal- 
lone; ma che dovette farne a meno, perché la forza ascensionale del pallone 
non fu sufficiente a sollevarlo, 


Il libro si chiude col racconto delle ultime vicende del Granducato, 
della partenza da Firenze della Granduchessa Elisa e della sua Corte e della 
restaurazione del Granducato di Ferdinando ПІ, con l'appoggio delle baionette 
austriache. 

П volume è corredato di 25 bellissime illustrazioni nonché di una tavola a 
colori rappresentante Napoleone Primo Console. In fondo poi porta numerose 
ed interessanti note (172) che aiutano ad inquadrare le notizie contenute nel 
libro ed a stabilire una ricca bibliografia napoleoniea, Il lavoro del Lensi è, quindi 
meritevole, anche per questo, del maggiore elogio. 

All’ Editore vogliamo dire che non ci garba l'innovazione della soppres- 
sione dello spazio al principio di ogni capoverso; sarà di moda, non lo sappiamo 
ma certamente affatica l'occhio, senza aumentare il pregio artistico della pub- 
blicazione, E. M. 


Junkers Ratgeber. (І! consigliere Junkers) pubblicato dalla Junkers Flugzeug- 
und Motorenwerke А. С. Dessau, Volume іп-169, di 147 pagine con 3o 
illustrazioni, edito da С. Lünnhaupt Verlag, Prezzo, legato, 
Marchi 1,50. 


Questo manualetto in formato tascabile, compilato da A, Dresel con la 
collaborazione di Н, Wenke e del dott. Flucke, vuol essere, come è detto 
nella prefazione, una guida per Й tecnico e lo specialista, che non possono aver 
sempre presenti alla memoria tutti i dati relativi alla tecnica degli apparecchi 
е dei motori, dato l'enorme e continuo sviluppo dell'aviazione, П libro non 
potrà certamente dare schiarimenti su tutto, ma pur nel suo formato modesto 
renderà utili servigi а chi si осепра di questo argomento, come pure ai giovani 
che si vogliono dedicare all'aviazione. 

La prima parte del manuale contiene le notizie generali sui vari stahili- 
menti Junkers e loro varie produzioni specializzate, come pure sugli studi e 
ricerche relative alle costruzioni metalliche, ed è completata da una serie di 
tabelle coi simboli, i dati delle misure di velocità, resistenza, pesi, materiali, 


notizie meteorologiche e di navigazione aerea. La seconda parte tratta succin- 


tamente Vaerodinamica; Ла terza si riferisce alle caratteristiche dei velivoli 
Та quarta ai regolamenti e certificati pel collando ed immatricolazione, е navi- 
sizione, tedeschi e stranieri. Infine nelle successive parti della quinta all'undi- 
cesima sono descritti i metodi di fabbricazione e di prova, i vari tipi di appa- 
recchi е motori Junkers, colle norme di io e manutenzione dei moto- 
propulsori, i carburanti, colle notizie sulla loro scelta e produzione: sono ripor- 
tate statistiche sull'impicgo del materiale Junkers Un dizionarietto dei princi- 
pali termini tecnici acronautici nelle tre lingue tedesca, 
pleta questo piccolo тадетеснт che la ricchezza di notizie, la copiosità di 
nitide illustrazioni e di grafici e Та facilità di consultazione, rendono veramente 
pratico ed utile, Ad 
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Experimentelle Untersuchungen ueber Fluegelschwingungen, ([icherche sberimer 
sulle vibrazioni d'ala). Ing, mecc, М. L. STUDER. 


La portance et la trainée induite minimum d'une айе au voisinage du sol. (La 
portanza e resistenza. indotta minima di un'ala in prossimità del suolo). 
Dr. Р. Dk HALLER 


“ 


lume 4-5 delle Comunicazioni dell'Istituto Aerodinamico del Politecnico di 
Zurigo; di 98 ne con 6s illustrazioni, Edito da Verlag A. G. Gebr. 
Leemann е Со, Zurigo. Prezzo іт. svizz. 10. 


Il problema delle vibrazioni d'ala. che ha tanta importanza nell'aviazione, 
per i pericoli che queste presentano, ё stato tato, in generale, solo teori 
camente, basandosi specialmente sui lavori di Birnbaum, Pochi ricercatori кі 
sono ocenpati di prove sperimentali, ed è questa una delle ragioni per cui spesso 
vi è un forte divario fra la teoria ed i risultati constatati. Nella prat 
deve spesso contentare di ricerche statistiche. 

Il dott, ing. Studer s into, nell'Istituto aeroilinamico del Politecnico 
di Zurigo, diretto dal prof. dott. 7. Ackeret, allo studio sperimentale del pro- 
Мета, Dopo un accenno agli incidenti constatati in volo, alle condizioni gene- 
тай del problema, ed alla organiz 
ente + 


ёй 


one delle esperienze, ГА, espone nel pre- 
seicolo 4-5 del Bollettino di detto Istituto, 


а relazione delle ricerche, 
di due forme di 
vibrazioni differenti fra loro. E cioè quella, già conosciuta, che si manifesta 
con angoli di incidenza tali, che il flusso si mantiene a contatto della super- 
ficie per l'intero periodo di vibrazione, є quella, che non era nota sinora, dipen- 
dente da un ritardo nel distacco dello strato limite, e che segue leggi ben 
differenti e non si può portare a coincidere nemmeno approssimativamente 
colle teorie attuali, Sulla base delle esperienze, ГА, dimostra: che l'angolo di 
incidenza ha un'importanza estrema per la velocità critica di un apparecchio; 
che una forma di vibrazioni si converte bruscamente nell'altra; е che, per 
determinati assetti (picchiata a grande velocità, rapida ripresa), si presenta 
un aumentato pericolo di vibrazioni 

IVA, espone anche le ulteriori ricerche sull'influenza dei vari particolari 
costruttivi, quali la posizione del centro di gravità, la rigidità, есе. sulle due 
forme di vibrazioni; e conferma l'utilità delle disposizioni prese sinora, cons 
gliandone di nuove per prevenire lc vibrazioni stesse. Con numerose tabelle 
poi mostra i risultati delle prove su tre differenti profili d'ala e completa la 
relazione, che è di grande interesse tecnico е pratico, con i protocolli delle 
misure eseguite 


il cui risultato principale è la constatazione dell'esistenza 


La memoria del dott. P. de Haller si riferisce allo studio teorico della 
portanza di un'ala a profilo sottile in vicinanza del suolo, е mira alla ricerca 
di formule più adatte al calcolo numerico, che non siano quelle esiste di 
Tomotika per l'ala a profilo rettilifico. Studia inoltre le condizioni di portanza 
di un'ala a profilo sottile ad arco di cerchio, e di resistenza indotta minima. 
Conclude però che і ultati della ricerca dovranno essere controllati dalla 
, poichè intervengono fenomeni di distacco della vena sull'estradosso 


, che non sono ben conosciuti. got 


OIDOVNO та н UNOISSINOZLOS MI OZZIIIANI л зола "IV алати KATES вун 


RIVISTA AERONAUTICA 


616 


p | 


хэв 5 


ареала ал ва лава лава лава 


INDICE DEL 1° TRIMESTRE 


Nd: э бишей: a cen вена на ДЕЕ ама е Өр ЦІЇ 
Biblioteca Aero А s. qe di 
Secondo premiò Garda «usa аза м MI 
L'apparecchio da caccia di domani — Тен. col, G. A. R. I 

Domenico Cosci ........ ў % 
П ХУ Salone Acronautico di Parigi - Ten. col, б. А. рії. 

Emanuele СатЫасім........... © odi 
Motori d'alta quota - Cap. G. А. К. І. Dario Finzi .. n 47 
A proposito di decollo: le due maniere — Dott. ing, Gin- 

ШУ НИ nes Sse i OF ака УЛ, sw Й 
Considerazioni di edilizia antiacrea — Ing, arch. Eurico 

Silvestri 25543 Pa aaa E X E ка Я... 

валі 16888446 ПОД e yas eee ae аза о ЛЫ 

Sul coefficiente di robuste: 

Q. A, Атена ВИ «sse ina кь дв 


Preparazione є condotta di una azione di bombardamento 
-Te cdi А, А. Л РН esca eere х» 
Gli impianti per prove in alta quot 
elettriche per aviazione — Dott. 


di apparecchiature 


ing. Carlo Masini. ,, 245 


Deviazione ed urto di proietti lanciati dall'alto е azione 
sulle strutture antíaeree — Prof. ing, Misserdo Бег, | 
Lineamenti aeronantici della imputabilità penale — Prof 
avv. Tancredi бай}. . na 
N. 3. - Bandiere e Labari alle Unità Acree ......... Р vit 
Bando di concorso per una monografia sulla protezione 
antiaerea dei depositi ed ammassi di combustibili liquidi 
ЕЕЕ cues ут са алтун dex m им 


Santos Dumont pioniere dell'aviazione brasiliana — Gen. di 
Squadra Aerea Felice Porro ee 


Bises 
енн 


пі» 


618 RIVISTA AERONAUTICA 


La selezione psicofisiologica dei piloti — Prof. P. Agostino 
CENA ЖОМ. есь ae а ась eee o НИЕ 


Il XV Salone dell'Aeronautica di Parigi, I motori - Ten. 
col б. A. ing. Emanuele Cambilargiu 222313 „ 355 


Aeronautica militare 


N. 1. - La riorganizzazione dell'Armata dell'aria . . . . . . + Радо 83 


L 


nave portaerei con piattaforma d'atterraggio 20222040 01 


N. 2. - Influenza del fattore bellico aereo sulla tecnica costrattiva 


ЖЕШИН Gok pouce вав ane Pure nur aad esr Ө 


La Divisione celere nell'esplorazione in rapporto alla esplo- 


fabighedaeténa асале qe фы RAS нл sf а gp 8 
L'aeroplano e la limitazione degli armamenti пахан... „ 

Le distruzioni ferroviaria s s si ауа ео о м 28 
Il velivolo da bombardamento ............ 248 
L'offesa aerea contro le basi aeree avversarie .. . . . „ 206 


N. 3. - Influenza dei progressi degli aerei sulla difesa controaerei 
&hon co £555 Н е СЕЕ eee we 
La guerra aerea пето? 2 - Mt eS uu. d 
ША Dave Poul 5225 eue soe poe eos Мою б сь uy «В 
Aerotecnica 


N. L = П trimotore commerciale "Dewoitine D. 338. + + + + + Pag 117 


n "Bristol 138-a,, detentore del record mondiale di 


altezza; m. 19.230 ,..0...... 4 ac eee м 119 

11 monoplano ad uso multiplo “РИ, P-43,,. o 5 4 «s 124 

П caccia monoposto “Vought Каин "T 
элсэлтээ 

Tl nuovo velivolo russo da sport є turismo '* re А8 

11 motore Wright Cyclone R-1820-G da 1000 c, v md 

Р l'utiizzazione delle turbine а vapore nell'aeronantica , 205 133 


П regolatore di pressione di suralimentazione Eclips . . > „ 140 


Bises 
ваза. 
tenenle 
Fre 


Ы, 


INDICE DEL 1% TRIMESTRE 


2. - L'idrovolante transatlantico  LÉO-H-47 ,, 
П caccia leggero “ Mureaux 190 Ст, 
Il monoplano da caccia Koolhoven “Р.К. s5,, 
П monoplano commerciale “ Aero A-204 ,, 
Il monoplano leggero Dart "Pup, 
L'aliante “Mü 13,, 


I motori invertiti Menasco C4S е В 


Il carburatore automatico e l'analizzatore dei gas di scarico 
dei motori. . . . . 


La nuova bussola magnetica Айға E. то... . 


N. L - Il biplano militare "C 25, . + + 


N. 


N. 


Il bimotore leggero da trasporto “RWD XI,, 
L'aliante di grande efficienza “Minimoa, . . 
Apparecchi giapponesi 

Il motore di piccola potenza Saroléa Albatros. . . . . . 
Un motore di aviazione con gassogeno a mazout 


Il trasmettitore di ordini Aéra 


L'iniezione del combustibile nei motori 


Aeronautica civile 


. 1. - L'immagine aerea della terra 


Il volo senza scalo Dessau-Bathurst де!“ Ju 86., . . . 


. 2. - L'aviazione civile in Сіпа... . 


La ricognizione aerea a servizio dell'archeologia 


L'aviazione civile nell'U. К. S. S. 


3. — Il volo commerciale transatlantico . . . 


Il nuovo aeroporto civile di Budapest . . 


Diritto aeronautico 


- 3. - Natura giuridica del paracadute . 


. Pag. 


551 


Bises 
ааба 


пі» 


620 


8 


х, 


NL 


N. 2. - Guerra diplomatica; ricordi e frammenti di diario |1014- 
1910) = Vincen 


Seritti di Manfredi бу 


N. 3. - Il controllo della erescenza negli allievi de 


N. 1. = Scritti e discorsi dell'Impero 


Sommari di Rivi 


RIVISTA AERONAUTICA 


Rivista 


di Riviste 


te italiane е brevi riassunti degli articoli 


più importanti pubblicati nelle principali riviste aero- 
nautiche estere . . 


E = dda s «a2 ¢ 


з. - Idem 


precisione . 


Sellina Gualco е 


La dottrina del Fascismo, Henito М 
Regime Fascista a eura di Luigi Сати (б. 


la dottri 


1. - L'aeronautica nelle città it 


Ai margini della Storia 


Varie 


I servizi radio meteorici di aeronautica 


sviluppi della Fiera di Milano . . . ~ 


Lioy 


Bibli 


a del Fascismo, 


picati, Г. Cantit (G. S.) 


La marcia su Gondar della 


cessive opera 


Starace (У 


L) 


ioni nell 


оңғаба 


Benito Mussolini 


5) 


Seguita da 
Storia, opere ed istituti a eura di М. Gallian, A. Mar- 


Indicatore orario universale, geografico, astronomico, di 


"Istituto “ Ba- 
тасса per i figli degli aviatori in Loreto - Dott. 
сп. сої. med. Marino Marinucci 


lini. Le leggi del 


nna Celere А.О, e le suc- 
opia occidentale — Achille 


22 Pag. 


iane: Bergamo TI - G. Војно Pag. 


+ Pag. 


Benito Mussolini (V. 1.) Pag. 


159 


351 


53 


175 


ES 


193 


198 


199 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


INDICE DEL I? TRIMESTRE 
Basi navali nel mondo - Cap. Vascello бінзерре Fioravanzo 
(Lira pa ce yes ФТ к 


La guerra equatoriale. Con l'Armata del Maresciallo Gra- 
ziani — Achille Benedetti (U. F.) 


Laviazione fascista in A. О, — Guido 


Mattioli (G. B.) 

L'ordinamento politico dell'Impero etiopico - Ennio Gitrco 
(4. P.) m ez ence 

11 crollo dell'Impero del Leone di Giuda. Dall'Ascianghi ad 
Addis Abeba - B. Valentino Vecchi (К. С.) 


Prospettive agricole dell'Impero Etiopico - V. Rivera 


Е Е РҮ ү Өр 
Etiopia italiana. Aspetti economici dell'A. O. I. - (6.0). 
L'Arcipelago delle stelle — Enzo Jemma (б. 5.) 

Fluglchre (La teoria del volo) - R. v. Mises (G. Е) 
L'aviation civile française — J. Romeyer (s. от)... 
Annuario militare della Società delle Nazioni - (Р. G.) 
La Radio di oggi e di domani - Marta (P.Z.) 

П 31° volume dell'Enciclopedia Treccani . 


Elenco delle principali pubblicazioni introdotte mella 
Biblioteca del Ministero dell'Aeronautica durante 
l'anno 1936-XIV-XV . . 


N. 2. - Voli sulle Ambe = Vittorio Mussolini (М. Б)... 

L'Aquila (Fausto Cecconi) - Clemente Prepositi (Р.С)... 

La fine di Carlo I (1625-1640) — Mario Borsa (V. L.) . . 

Le basi delle rivoluzioni moderne. Luce di Roma - Prof 
Enrico Martini (P. C.) = 

Fatti e misfatti della Compagnia delle Indie - Lord Tommaso 
Macaulay (V. L.) 

Ual Ual — Roberto Cimmatura (М. Б.) 


Noi tedeschi e il Fascismo di Mussolini — Pau! Joseph Goeb- 
bels (Р. C.) Е с 


Il Duce e l'Impero. (Invicta-Roma-Aeterna) - С. D'Am- 
brosio (Р. C.) 


Da Baldissera a Badoglio — Arnaldo Cipolla (E. M.) 


lo - Adone 


Quando gli aeroplani rombano, Avventure nel с 
Nosari (L. R.) 


Carlo Emanuele III nella guerra di successione austriaca 
- В. M. Borsarelli е A. Corbelli (D. V.) 


621 


201 


Bises 
баш. 
tenenle 
Roma 


622 


RIVISTA AERONAUTICA 


Vittorio Amedeo H e Іа campagna del 1708 - Emilio Pognisi 
(D. ғ) 8, 
Gli aggressivi chimici е la protezione collettiva antigas - 
Giuseppe Corneto (Р.С) ....... 
Dal Gran Sasso al Ras Dascian - Edoardo Bordignon 
ЦЭ „у dis nod A Op алын ea ли 
Pilota aviatore. Come s'impara a volare - Ing. Fortunato 
Barbieri (А. V. a.) 


Lo compasso da navegare — Prof. B. №. Moiso (R. б.) 


La costituzione, secondo le attuali vedute, nei suoi rap- 
porti con la patogenesi della tubercolosi e col giudizio 
di dipendenza da causa di servizio — Colonnello Medico 
Giuseppe Rolando (M. М.) 


Le esplorazioni polari artiche fino al secolo XX - Ettore 
Fabietti (І. m. р.) 


Sfruttatori della natura — Thomas Daring (l. m. p) + - 


I motori Diesel veloci per l'automobilismo, l'aviazi 
marina, la trazione ferroviaria e le applicazioni 
striali - Р. M. Heldt (г. $.) 


Stato degli ufficiali, Formale inchiesta disciplinare e Con- 
siglio di disciplina — Maggiore Genova Nicolò 


Handbuck des Motor-und Segelfliegens - C. W. Vogelsang 
[m Я 


Calendario della vittoria i... 


Carta delle Coloni 


rica Orientale Italiana . . 


Intendenza in А. О, — Fidenzio Dall'Ora (G. Г. C.) 


Cieli d'Etiopia - V. Beonio Brocchieri (М. F.) 


La conquista dell'Impero - Gen. Aldo Саман (R. C.) . + 


ambien — Biagio Расе (4. V. a) 


Cronache del Regime — Roberto Forges Dai 


тан (Р.С). 


Irovi 


ci più caratteristici degli eserciti nella guerra mon- 
але — Ambrogio Bollati (G. Ву. 


La guerra sul mare 1914-1018 — Ammiraglio Arno Spindler 


Pascoli — Ettore Coszani (Е. C.) 


Ultimi studi sul Conte di Cavour - F. Rufini (Е. V.) 


Рак. 397 


38 


399 


400 


490 


402 


403 


405 


406 


до 


тшшш: D 


mz * 


INDICE DEL I? TRIMESTRE 623 
I Condottieri. Andrea Doria - Angiolo Biancotti (A. V. а). Pag. боб 


Alberto da Giussano — Umberto Gozzano (d. L) 2... „ GOT 


Le Milizie Sabaude, егіні di Gian Francesco Galeani Na- 
pione e Giovanni Antonio Levo - Edoardo Scala (E. M.). ,, 608 


То solo contro l'Inghilterra — Ernst Carl (M. Е).... „ боо 
11 momento della Germania (Impressioni di viaggio) - 
Ag M uu РИС аар норе eH а, б 


Napoleone а Firenze - Alfredo Lensi (E. М)... 
Junkers Ratgeber - (62.14) ............. OE 


Experimentelle Untersuchungen weber Fluegelschwingungen 
Ing. Н. L. Studer (в. о1)........... а 615 


La portance et la trainée induite minimum d'une aile au 
voisinage du sol — Dr. F. de Haller (у. ол) .... 


а 


VINCENZO LIOY, Ти 


| Соцоххюшио Ршота, Direttore 


Г AERONAUTICA UMBRA - S. ^. 


САР. 2.000.000 
OrriciNE IN FOLIGNO 


INDIRIZZO TELEGR.: AVIOUMBRA - TEL.85 + FOLIGNO 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE Е MECCANICHE | 


SEDE LEGALE: MILANO 


CAMPO DI COLLAUDO: STERPETE - FOLIGNO 


Г” <REGGIANE> 7 


Officine Meccaniche Italiane S.A. 


REGGIO EMILIA 


Aeroplani 
Motori per aviazione 


OFFICINE MONCENISIO 


GIÀ AN. BAUCHIERO 
Società Anonima - Capitale versato L, 10.000.000 
Sede in TORINO 
Stabilimenti in CONDOVE 
. 


TRASFORMAZIONE 
E RIPARAZIONE DI AEROMOBILI 
COSTRUZIONE DI PARTI DI RICAMBIO 
PER DETTI 
MATERIALE BELLICO 
PER AVIAZIONE 


SECONDO MONA 2255 ны 


Filiale in MILANO - Viale Vittorio Veneto, 6 


Officine Meccaniche e Fonderie 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


POMPE BREVETTATE “А. M., - 


rti Fotomeccanicke 


Grimaldi & Mercandetti 
ROMA (17) -Piazza della Pigna, 53 
| == Telefono 63-296 === 


Materiale per Aviazione 
RADIATORI - CARBURATORI 


AERONAUTICA 
BONOMI - CANTÙ 
(COMO) 
Stabilimento specializzato nella 
costruzione di ALIANTI — 


Libratori e Veleggiatori e di 
MOTOVELEGGIATORI 
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5 
ЕН 
ЕД 
й 
8 
8 
2 
ў FORNITORE 
ў 
ў 
ў 


ХИИННИИИИКИНКИИИННИХИНИИИИИНИИНИКИНИНИХИНКИНИКИИИКНИХИИК 


COSTRUZIONI F'ECCANICHE AERONAUTICHE S.A. 


Capitale interamente versato L. 2.400.000 
Sede Sociale e Stabilimento: MARINA DI PISA 


COSTRUZIONI DI AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
CIVILI E MILITARI IN LEGNO ED IN METALLO 


IDROVOLANTE “MARINA FIAT 6,, 


Tipo da caccia e' ricognizione - 
Biposto ad ali pieghevoli - Catapul- 
tabile - Carico utile 820 Kg. - Auto- 
nomia in crociera 1200 Km. - Velocità 
massima 290 Камока a 2000 m. = 
Salita а 5000 m. in 12’ - Motore 
FIAT A. 59 da 700 HP. 


СПОТРТА AJ AIT OITOTA 
МЕСУ V Ға ДУ IVE А G US 4231 
COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
GALLARATE 


CANTIERI - CAMPI AVIAZIONE 


CASCINA COSTA 


З wo ores DECALCIFICATORE 
i àa И уа 2 DEPURATORE DI ACQUA 
Impedisce le incrostazioni nelle camicie dei motori 
Ingg. ROSSI & CASTAGNETTI - TORINO 
Via S. Dalmazzo, 24 - Telegr. “ Zerolit,, - Telef. 46-257 
IMPIANTI COMPLETI PER PISCINE NATATORIE 


AVIO IMDVSTRIE STABIENSI 
С. COPPOLA - CA/TELLAMMARE di /TABIA 
COSTRUZIONE di 
5 AEROPLANI -c IDR@VOLANTI 


CIVILI e MILITARI 


) та а рт 
SOCIETA anonima. INDUSTRIE MECCANICHE AERONAUTICHE NAVALI Т | =f | 
ROMA ИШ аи НАШЕ 
Officine е Cantiere : Lido di Roma =” 


| COSTRUZIONI | | STUDIO: м, Via Emio - ЕТІ 
RIPARAZIONI | | OFFICINA: T9 Via Bul Td 54. 


AERONAUTICHE 
| E NAVALI AERODROMO: Taliedo - MILANO 


isa MIZTALLIZZAZIONE 


ZINCATURA A SPRUZZO CON FILO 
Ramatura - Stagnatura - Alluminatura - Piombatura 


Zincatura sistema 


MILANO 
Ча С. Е. Lacaita, 2 
“SHERARD” "за 


PREVENTIVI 
PER IMPIANTI 
А SPRUZZO 


З “Reroplani ed 
idrovolanti да: 


Caccia 
Combattimento 
Ricognizione 
Bombardamento 
Turismo 


NAPOLI - Corso Malta 30 


FLUSSI SALDANTI 
303 

PER LEGHE LEGGERE 

AD ALTA RESISTENZA 


REX 
PER ALLUMINIO 


" OCIETA 
BOMBRINI PARODI DELFINO 


UFFICI: Corso Омвенто 1, 267, ROMA - STABILIMENTI: SEGNI (Roma) 
TELEGRAMMI: BOMPARDE, ROMA 


GUERRA 
BALISTITE - CORDITE - SOLENITE 
TRITOLO SCIOLTO OD IN CARICHE FUSE O COMPRESSE 

. DINAMITI - CAPSULE E MICCIA 
NITROCELLULOSA - FULMICOTONE 
MUNIZIONI COMPLETE PER FUCILI E MITRAGLIATRICI 
BOMBE A MANO E PER AERONAUTICA 
POLVERI E CARTUCCIE pa caccia E DA TIRO 
OTTONE - TOMBAK - MAILLECHORT iN BANDELLE 


GLICERINE DISTILLATE - ACIDO SOLFORICO - OLEUM - ACIDO 
NITRI 'NCIMI CHIMICI - FIBRA VULCANIZZATA - ZOLFI 
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SOCIETÀ ITALIANA 
PRODUTTORI. ALCOOL 
MILANO - Via Arrigo Boito М. 8 - MILANO 


Alcool etilico buongusto а 95*/96* 
Alcool etilico denaturato а 90°/94°/95° 
Alcool etilico assoluto buongusto e denaturato 


FORNITRICE DELLA R. AERONAUTICA 


di aleool assoluto per carburante 


eerereesessenenennasee по 
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Тиле. 480-974 БОМА - Piazza S. BERNARDO N. 10 | Тиса Conssero 
СОМРАСМА DI ASSICURAZ. DI MILANO- COMPAGNIA ANONIMA DI ASSIC. DI TORINO 
MILANO - Via Lauro, 7 7 TORINO - Via Maria Vittoria, 18 
Tutti | rischi Infortuni, Responsabilità civile, Incendio 
“FIUME, - FIUME - Corto V. Emanuele, 38 | ASSICURAZIONI GENERALI: ROMA, VENEZIA, 
Тиш rischi Danni agli aeromobili, Incendio, Trasporti 
LA PREVIDENTE - MILANO - Via S, Vittore, 27 ANONIMA ITALIANA INCENDIO - 
Тый | red ЖОО аа Маа, сво 
PLE ASSICURAZIONI D'ITALIA, - ROMA - || Incendio 
Via S. Basilio, 14 SOCIETÀ DI ASSICURAZIONI (gid М. М.Н) - 
тив i rischi RIAD чав ы 
ALLEANZA SECURITAS E ESPERIA (ALLSE- АМА ти чир вари 
CURES) UNIONE ITALIANA DI SICURTA MARITTIME - 
OMA; Via cella More di GENOVA - Via alla Nunziata, 18 
" ы Danni мді засы, Trasporti 
SOCIETÀ ASSICURATRICE INDUSTRIALE - амо = 
TORNO - Үл Koma liat З Parto FAIANO» Vie Posta фар ЗА ORO 
тщп! тікені Tafortuai, Incendio 
САХОМІМА INFORTUNI - MILANO - Рама || — ISTITUTO ITALIANO DI PREVID. - MILANO - 
Condusio, 2 || Corto Venezia, 61 
Infortuni, Responsabilità civile à naL нн Варава ай 
7 2 5 SOCIETÀ REALE MUTUA DI ш 
стс ITALIANA - MILANO | STORNO Qro TUA жетеді 
а ее ISTITUTO NAZIONALE FASCISTA PER L'AS. 
{LA FONDIARIA , - FIRENZE - Piazza Vittorio SICURAZIONE CONTRO GLI INFORTUNI SUL 
Emanuele, 6 3 LAVORO - ROMA - Via ЇУ Novembre, 144 
Daan! ag) aeromobili, Infortuni, Respon, civile Infortuni, Responsabilità civile 
RIUNIONE ADRIATICA DI SICURTA - MILANO LLOYD ITALICO E L'ANCORA - CENOVA - 
“Үл Manzoni ы Via Roma, # "m 


Toti {rischi 


Danni agli aeromobili, Incendio Trasporti i 


KNOCK-OUT 


SOCIETÀ ANONIMA ITALIANA 


Uffici - Officine - Campo d'esperienze 
Telegrammi: АКО Telefono 49-769 


TORINO - Via Morosini, 20-22 


1 sistemi brevettati di estinzione che hanno trionfato, trionfano e trionferanno net 
mondo intero, per terra, sull'acqua, nell'aria, costruiti in Italia im officine tecnica- 
mente attrezzate per l'esclusiva fabbricazione di materiale d'incendio 


Spazio disponibile 


p D 
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RIVISTA MENSILE ILLUSTRATA 
= dell’ ISTITUTO GEOGRAFICO 
MILITARE - FIRENZE 


Pubblica lavori originali di Geogrofic Generale e Speciale, Cartografia Italiana ed Estera, Geodesio, Aatrono- 
mia e contiene una rassegna particolareggiata delle pubblicazioni scientifiche e geografiche di tutto il Mondo 


—— RIDUZIONI, FACILITAZIONI E PREMI — 


Abbonamenti annui per i signori Ufficiali p - Ai signori abbonati che procureranno cinque 
іп ашИН di servizio ed in congedo, pei nuovi abbonamenti sarà viata p 
Comandi, Corpi, Reparti, Servizi ed atri | tamente una intera annaia dell Rivista 
елі dipendenti dal R. Esercito, R. Marina, | 
R Guard Рата e del М.Ү 57 | ARRONAMENTO |. - қ 
с мава аа аа. ЗС Ai signori abbonati che procureramo dodici 
Venit, Заба © тло Gel Remo, ie ANNUO | nuovi abbonamenti verrà conces їл dono 
rispettivi insegnanti: Lire 36. la Grande Carta Corogafica d lulia al 
500.000 (іл 35 fogli), del valore di Lire 120. 


(annate arretrate comprese) 


Abbonamenti annui per i soci del Touring | ITALIA e COLO- 


Club Tialiano, della С.А, 1., della Lega Na- È concessa annvalmente - gratuitamente - 


alla fine dell'anno scolastico risulterà di 
A tutti i signori abbonati alla Rivista essersi maggiormente distinto nello studio 
“L? Universo, è concesso lo sconto del 20, | ON della Geografia е materie afini. 

sul prezzi di Catalogo delle carte о pubbli: | 

cazioni dell'Istituto Geografico Militare, | TALIA . Lire 8 | 


| NIE.. Lire e | una seconda copia della Rivista ale Uni- 

meri e Architetti Italiane per soci della versità, Istituti, Scuole ecc. che siano abbo- 

NI ана Ааа чы | ESTERO tem т des ае 
| 


| Un fascicoto separatis 


М. B. - Tutti gli Uffici e Ricevitorie postali 
del Regno sono autorizzati alla vendita 
delle carte є pubblicazioni dell'Istituto 
Geografico Militare ed alla prenotazione di 
| abbonamenti alla Rivista 9 UNIVERSO, 


Ai signori abbonati che ргосигегапло due ESTERO: LA 


9 più nuovi abbonati è dara in dono la 
carta d'Italia alla scala di 1; 1.000.000 coni 
nuovi confini o nuovi limiti Amministrativi. 


| vale, perl'Associazione Nazionale degli In- 
ө 


vw 


LE FORZE ARMATE 


GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 
organo di affiatamento e di collegamento fra le varie forze armate attive e fra queste е le forze în congedo d'Italia 


Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI і 

(101) ROMA - V1A DELL'UMILTA, 832 - TELEFONO 64-807 - ROMA (101) | 
DI 

9 

юд 


| LE FORZE ARMATE | | 


GGGGGGG'GGGO 


ABBONAMENTO: Conto corrente postale n. 1-19016 
Annuo per Italia e Colonie L. 30 - Estero L. 65 - Un numero separato cent. 30 


Nel prezzo dell'abbonamento è compresa una lira per la quietanza obbligatoria per legge 
99999999999999999999999999999999999999999999999999999999 


'AQUILON SETTIMANALE DI PROPAGANDA 
AERONAUTICA РЕВ І RAGAZZI 


36666060066 


Direzione e Amministrazione: 
ROMA - Viale dell’Università - Telef. 45-317 - ROMA 


ABBONAMENTO ANNUO . + 1.14 
з SEMESTRALE L, 7,50 


p | 


ло ©. 


RIVISTA MARITTIMA 


Periodico mensile illustrato, fondato PREZZI D'ABBONAMENTO: 


nel 1868, che si occupa di Marina : : : 
Militare e Mercantile - Astronomia Ragen тра Coat ца 


e Navigazione - Costruzioni Navali - | Abbonamenti personali degli Ufficiali della 


1 Macchine - Elettricità- Artie Scienze Ar tpi деле, a e 
Ri Militari - Industria, Commercio e Lit. 24 
Traffici Marittimi -Elettricità - Colo- | Paesi dell'Unione Postale: 
| nie - Igiene Navale - Viaggi - Marina Franchi oro 40 
| da Diporto - Marina Peschereccia - | 

Aeronautica -Storia e Giurispruden- | Vie "eie Mariae da ба "База 


Speciali facilitazioni sono concesse agli abbo- 


за Marittima - Informazioni sulle 


карш Mariae del Mondo, Во Un numero separato: Lit. 6 


litica Marittima - Notizie Scientifi- | Estero: з 15 
che - Bibliografia - Notizie del per- || Sconto del 28°; af Signori Librai 
sonale delle Navi e della R. Marina- | |, "—— 


Rivista di Riviste - Illustrazioni. є comincia sempre dal і" Gennaio 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


LE VIE DELL’ARIA 


П settimanale d'aeronautica più diffuso o meglio informato | мм w w w му 
mow ме xw ww ми Pubblica gli Atti Ufficiali del В. Aero Club d’Italia 
DIREZIONE e AMMINISTRAZIONE: Roma - Viale dell’Università - Telefono 45317 


{ Regno d’ Italiae Colonie. . . L. 12,50 
CONDIZIONI D'ABBONAMENTO | Paesi dell'Unione Postale, . > 25— 


| Un numero separato . . . . » 025 


TONES DEL “ POPOLO а ITALIA ,, 


Rassegha mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 
l'unica rivista di varietà che faccia una organica, costante, interessante propaganda 
per l'aviazione dedicando alla navigazione aerea almeno dieci pagine ogni fascicolo 

IL FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 
(Abbonamento all'estero lire duecento) 


Direzione e Amministrazione: MILANO, Via A. Моззотлмі, то 
Telefono 66-65 


L'AEROTECNICA 

NOTIZIARIO TECNICO DEL. MINISTERO DELL'AERONAUTICA 

E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA 
Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 


ЛИЛА 


Paa a a a a aata", 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica e dell'Associazione 
Italiana di Aerotecnica, (А. I. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, que- 


stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 5 
periodiche italiane ed estere interessanti l'aeronautica 5 
Si pubblica 12 volte l’anno E 
м ашла ыи нн ы ч 
5 
ITALIA L. 60,80 ITALIA 1.10 4 
Abbonamenti | Ni 
mad TEE HE 


Direzicne: PISA — R. Scuola Ingegneria 
Redazione: ROMA - Via delle Coppelle М. 35 


RIVISTA DI FANTERIA 
LA PIU DIFFUSA RASSEGNA DI STUDI MILITARI 


+» 


In ciascun fascicolo: 8-то articoli originali dei più autorevoli scrittori 
militari sui più importanti argomenti di attualità — accurate recensioni delle 
pubblicazioni italiane e straniere. più recenti — un ricco notiziario tratto da 
tutte le Riviste militari del mondo. 


DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE 
presso il Ministero della Guerra 


oo 


PREZZI DI ABBONAMENTO 


Italia e Colonie: per i singoli . . . . . sess LB 


per i Comandi, Circoli, Biblioteche, Enti diversi ,, 30 
ES € dine осв em й ў ж № 


Un fascicolo separato (Italia e Colonie) . . | 
» » » (Estero). | . 


ыа 


Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 


presso l'Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica. Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica în sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


- Condizioni per il 1937 


Nel Regno d'Italia e Colonie: 
Abbonamento . . . + 
Un numero зерагаю........ TEET. 
Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati . . » 


Nei Paesi dell' Unione postale: 
Abbonamento . . . 
Un numero separato . 


ТА А D?IT % І І 
| 3 Ал 
ALA 1% 
PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 


Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
Viale dell' Università - Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 « Telefono 82-477 


OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 


Per un anno Lire 40 | Abbonamento sostenitore . . Lire 100 
Per gli abbonati alle Vie dell'Aria, , 35 Abbonamento benemerito . . 500 


nr ISTA nap’ LIERIA E GENII PERIODICO MILITARE 
M D'ARTIGLIER 14:47 MENSILE ILLUSTRATO 
CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 (7 annata) 
Comandi, uffici, circoli, enti раната ва Non militari, in Italia є Colonie 
in congedo рег tramite de I Estero 


Militari «б assimilati (per la Ogni fascicolo separato! in Italia; 
privato, aggiungere 5 all Estero Lit. 12; doppio 127) all Estero 


LA COLLABORAZIONE È APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


Indirizzare lettere, vaglio, ecc. alla Direzione della 
RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO - Via San Marco, 8 - ROMA (117) - С/С postale 1.8447 


LA RASSEGNA ITALIANA 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE ABBONAMENTO ANNUO: 


Italia e Colonie L. 50; per militari e scuole (diretta- 
FÜNDATAWOBERTTA DA mente senza il tramite di librerie) L. до; Estera L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. 60; 
TOMASO SILLANI (chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 
aggiungere І. 20). Un fascicolo L. 5; Estero 158. 

Arretrato il doppio. 


Si è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato all 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO - ETIOPICO 


Dirigere richieste є vaglia 
alla Amministrazione della 
RASSEGNA ITALIANA Volume di 304 pagine соп 9 carte e piante: 27 illu- 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA strazioni: Italia e Colonie L. 25; Estero L. 30; legato 
C.C. Postale Roma 1/19014 alla bodoniana: Italia e Colonie L. зо; Estero L. 35. 


VIII FIERA L'ECO DELLA STAMPA 


DEL Via G. Compagnoni, 20 - MILANO (4/38) 
"ттлтоно 53-835 - Casmit Ростал 918 


LEVANTE ricerca attentamente ed ininterrottamente 


vostra industria, al vestro commercio. 
Chiedete condizioni di abbonamento сов 
semplice biglietto da visita. 


sulle pubblicazioni periodiche, tutto ciò | 
BARI che si riferisce alla vostra persona, alle || 


4-21 settembre 1937-XV 


Mercato centrale del Mediterraneo 
tra Occidente e Oriente 


А Spazio disponibile 
5000 partecipanti di 4o Nazioni 


Concessioni speciali 
di importazione e doganali 


| "ИЙГ | 
{REVUE MILITAIRE GENERALE 


Direcreur: Général PAUL АДАМ 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI DI 128 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 
PREZZI DI АВВОМАМЕМТО: 


Per l'ITALIA е per tutti i paesi che non hanno aderito alla ( 1 anno 
Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 | 100 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 


18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 
Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, PARIS VI 


81 SPEDISCE FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


Se l'aviazione, l'auto, la moto, gli TAR DA 
meccanici v'interessano, Voi T 4 

M ee уа ЕЕ, ъв 14%) 
Й рій interessante, й рій vario, il рій vivace, il рій illustrato 


10-16 pagine, formato dei quotidiani 
75 centesimi il numero 


Bero da гіа a inviare per ottenere LI 


мо gratuito d'un mese all'indirizzo AERO? PoE ин! 


| 
| 
| 
| 


riorem 


| pubblica i lavori dei più importanti Istituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 
Numero di saggio є prospetto gratis 
Escono 12 numeri all'anno 
Presso Шалы. 
Germania a Svimera; RM. 24 + All'estero: RM. 18 


addi вно ылады» 
Casa Editrie В. OLDENBOURG 
шээх 1 Серије m 


E ала delle рів antiche ed è la mig 
eronantiche "tedesche. Riferisca 


14 giorni, il 

"an trimestre 4 di marchi oro 4.50. 
p айы 
Flog Sport, Francoforte sul Meno 


ие пие. si 


Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 
Casa Editrice 


Gebr. Radetzki, Berlin SW 48 


Friedrichstrasse 16 
Si pubblica settimanalmente 


Prezzo d'abbonamento per trimestre Marchi 6 = Б 


\ERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 


Direzione ed Amministrazione: AveNIDA VÉLEZ SARSFIELD 57 - CORDOBA (ARGENTINA) 


ргеоссиі 
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19 novembre 1995 - XIV) 


81 ACCETTANO ORDINAZIONI PER CONSEGNA NEL 1937 


| 
| 
| 
| 


AEROPLANI. 
LITART 
IVILI 


" ITALIANA ERNESTO BREDA- MILANO, 


VIZZOLA TICINO 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


UNIONE MILITARE 


Filiali іп: ADDIS ABEBA - ASMARA - BARI - BENGASI - BOLOGNA - BOLZANO 

CAGLIARI - FIRENZE - GENOVA - LA SPEZIA --LIVORNO - MACALLE 

MASSAUA - MILANO - MODENA - MOGADISCIO - NAPOLI - PALERMO 
POLA - TARANTO - TORINO - TRIESTE - TRIPOLI - UDINE - VERONA 


Per la sua natura di Ente di diritto pubblico dal quale esula ogni fine 
di lucro, l'Unione Militare è in grado di offrire merci di assoluta fiducia 
a prezzi da non temere concorrenza, : 

L’ Unione Militare è fornita di tutto l'occorrente per le uniformi degli 
Ufficiali delle Forze Armate, per Alti Funzionari dello Stato, Diplomatici, 
Accademici e per qualsiasi ordine cavalleresco. 

Offre inoltre un esteso assortimento di articoli di biancheria, maglieria, 
calzoleria, valigeria e profumeria e vende anche al pubblico. 


fr o—————T—T—__@_——_@@ essi 


Stabilimento in ROMA: Via Pellegrino Matteucci N. 22 - Telef. 570-221 


COSTRUZIONI AEROSTATICHE - PARACADUTE - LAVORI TECNICI AFFINI 
PARACADUTE “SALVATOR,, 


Rappresentanza per la vendita dei Paracadute “ Salvator ,, agli Enti non Statali: | 
Società Anonima Innovazioni Aeronautiche - Via in Lucina, 15 - Roma | 


AEROSTATICA AVORIO 
SOCIETÀ IN ACCOMANDITA 


4 


Marelli 


MACCHINE ELETTRICHE, POMPE E VENTILATORI DI 
OGNI TIPO E POTENZA PER QUALSIASI APPLICAZIONE 


VENTILATORE ELICOIDALE 


PER USO INDUSTRIALE + 


ASPIRATORE PER RICAMBIO D'ARIA NEGLI 
AMBIENTI DURANTE LA STAGIONE INVERNALE 


ERCOLE MARELLI a СУА-МПАНО 


ndiuno del anbulbio, 


Il più perfetto indicatore di benzina a portata del pilota e dello 
chauffeur. - Montato in serie su apparecchi: Fiat, Savoia, Macchi. - 
Tipi speciali per qualsiasi altro ‘apparecchio. 

Gli apparecchi Savoia-Marchetti che hanno compiuto in formazione 

* il raid Roma-Rio de Janeiro erano equipaggiati col 


* TELEVEL,, 


" TELEVEL » fa parte dell'equipaggiameoto dei più recenti tipi di apparecchi militari e civili 
Ing. E. CARETTA - Corso Raffaello, 19 - Torino 


TELEFONO 60-292 
——————————— 


E mm D mH 


5 


Aerofotogrammetrici 


Via Francesco Negri, и 


о Пе ilo ROMA 


TELEFONO 570-365 


Col metodo Aerofotogrammetrico 


NISTRI 


sono state rilevate parecchie centnala di migliaia di ettari im lui є 
all'estero per il Catasto, Ferrovie, Strade, Bonifiche, 
Ricerche geologiche, ecc., 2 scale da 1:500 а 1:5. 


La S. A.R. A. ha eseguito П più grande rilievo aerofotogrammetrico 

del mondo, quello di San Paolo del Brasile (3.500 Ha; a scala 1 : 1.000 con 

curve di livello equid, Im e 100.000 Ha. a scala 115.000 cem curve di 

livello equid. 5 m.) con piena soddisfazione delle Autorità e della com- 
missione di collaudo 


Rappresentanti in tutti i principali paesi di tutto il mondo 


Produzione normale della О.М. 


BREVETTI * NISTRI „, 
Autocronometri. - Apparecchi aerofotografici panoramici e planimetrici. 
- Apparecchi acrofotogrammetrici automatici. = Fotomitragliatrici. = 
Traguardo periscopico di puntamento a stabilizzazione automatica. - 
Fotocaytografo, o apparecchio “Nistri,, di restituzione fotogrammetrica 
(nero - universale - aerovalox). 


Fototeodoliti. - Equipaggiamenti completi per fotogrammetria terrestre. 
Stereofotogoniometro “ Baroni ,,. - Strumenti topografici. 


Fari per illuminazione dei campi d'aviazione. - Sestanti per marina. 
Strumenti di bordo per aeronavigazione. — Telemetri monostatici. 
Iposcopi “Triulzi, - Apparecchi di telegrafia ottica “Faini-Triulzi,,. 
Apparecchi cinematografici. 

Tassametri per vetture pubbliche. — Contatore per bigliardi. 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO 


- Capitale L. 100.000.000 inter. vers. 
` “57 n TRIESTE 


= 


OFFIGINE AERONAUTICHE MONFALCONE 


AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
| “CANT, 
MILITARI - CIVILI - SC! 


UOLA - TURISMO 


= 


Ind. Telegrafico: Cantnavale - Monfalcone 
Telefoni: Trieste 66-42- Monfalcone 7 є 34 


P BUSSOLA “MINERVA, | 


“la Filotecnica,, Ing. A. Salmoiraghi S.A. 


MILANO - Via R. Sanzio, 5 


FABBRICA AUTOMOBILI 


ISOTTA FRASCHINI 


MILANO — Via Monterosa, 89 — MILANO 


Motori. di aviazione in uso presso 
le Aviazioni delle seguenti Nazioni: 


ITALIA - RUSSIA - GIAPPONE 
- SPAGNA - PORTOGALLO - 
CECOSLOVACCHIA - ROMANIA 


e presso le рій importanti Società civili 
* esercenti linee aeree nonchè presso 
Scuole aeronautiche civili e militari 


CA B CANTIERI AERONAUTICI BERGAMASCHI 


PONTE S. PIETRO (Beraamo) 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
AEROPLANI MILITARI E CIVILI 
SCUOLA DI PILOTAGGIO 


S.A.l. 


SOCIETA AERONAUTICA ITALIANA 
Via Poli, 48 - ROMA . Telef. 64-022 


OFFICINE DI PASSIGNANO: Costruzione e riparazione di velivoli e loro parti - motori 
di aviazione - motoscafi e imbarcazioni - lavorazioni diverse in legno e metallo. 

OLEIFICIO DI REGGIO EMILIA: Produzione di olio di ricino e lubrificanti nazionali - 
sottoprodotti. 

OLEIFICIO DI TRIPOLI: Produzione di olii lubrificanti - sottoprodotti. 

DISTILLERIA DI REGGIO EMILIA: Produzione di alcool etilico carburante, 


| E AEROPLANI 
ІШІ USI CIVILI E MILITARI 


TORINO - via Nizza N 250 
ГАМА - TORINO - CORSO FRANCIA 366 


KT PIAGGIO «С. 


— GENOVA 


AEROPLANI 
IDROVOLANTI 
ELICHE A PASSO 


Pa VARIABILE IN VOLO - 


D'AVIAZIONE 


MOTORI 


Stabilimenti: 


GENOVA SESTRI - FINALE LIGURE - PISA- PONTEDERA 


Soc. An ALFA ROMEO 


MILANO 


MOTORI D’AVIAZIONE STELLARI 


ALFA ROMEO Dja con compressore. . . . НР 240/350 

» р/22 , . + + HP 320/395 
ALFA MERCURIO con colipremone e ‘riduttore HP 470/830 
ALFA PEGASO So соке @ © з з е яа HP 550/885 
ALFA PEGASO М con compressore e riduttore НР 640/775 
ALFA LYNX 


ELICHE METALLICHE 
a pale piene e cave a passo variabile a terra e in volo 


Үс: 
| AERONAUTICA 
MACCHI S.A. VARESE 


FONDATA NEL (DIE 


Ly: 3 OFFICINA - 
VARESE 
ras {ШЕ 
: 
IDROSCALO: 
SCHIRANNA 
(Lago di Varese) 
Telef. 10-40 
5 
Я AEROPORTO: 
2 ТОМАТЕ 
POZZOLO 


| 
1 ANFIBIO TRASPORTO PASSEGGERI “ ARRONAUTICA MACCHI C. 94, 


МАНЕ 
ARELL 


la CANDELA 
1 dei grandi 
- voli 


' е 
| У dei 
“Sa grandi 

. cimenti 

" delala italiana 


FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI.S.A.MILANO 


METALLO 


“ELEKTRON” 


І. С. FARBENINDUSTRIE AKTIENGESELLSCHAFT 


PESO SPECIFICO: 1.8 


FUSIONI - PROFILATI - PROFILATI DI LAMIERA 
PEZZI STAMPATI - LAMIERE - TUBI - PISTONI 
TRALICCI PER COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
SERBATOI EXTRA LEGGERI PER BENZINA ED OLIO 


AVIAZIONE - MARINA - GUERRA - INDUSTRIE DIVERSE 


AGENTE GENERALE ESCLUSIVA PER L'ITALIA E COLONIE 
|“ ELEKTRON „ S. А. MILANO, Via PRINCIPE UMBERTO, 29 
TELEGRAMMI: METLEG - MILANO - TELEFONO М. 65-128 


ПАННО 
ESPLOSIVI DÀ GUERRA 


Acido Picrico (Trinitrofenolo) - Nitronaftalina - Tritolo (Trinitrotoluolo) 
Tetranitrocnilina - Trinitroanisolo - Pentrile (Tetranitrato di Pentaeritrite) 
Stabilizzanti: Dietil e Dimetildifenilurea (centraliti) 


Fornitrice del Ministero della Guerra, del Ministero della Marina 
del Ministero dell'Aeronautica 


PRODOTTI CHIMICI PER USO INDU- 
STRIALE - PRODOTTI INTERMEDI PER 
MATERIE COLORANTI E PER STAMPA 
COLORI DI ANILINA PER TUTTE LE 
> APPLICAZIONI INDUSTRIALI 


A. C. N. A. 


AZIENDE COLORI NAZIONALI AFFINI 
MILANO - Foro Bonaparte, 35 


Stabilimenti: Cengio - Севаве Maderno - Rho Indirizzo telegratico: ACNITAL MILANO 


Ом 


12 


n 


| RIVISTA 
AERONAUTICA 


PERIODICO MENSILE 


e 
ed 


ROMA 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


1937 — ANNO XV E. Р. 


Bises 
шоці 
tenenle 
Fred 


НЕН 


INDICE 
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della psicologia del volo. In particolare espone le sue vedute per 
una teoria della forza maggiore in relazione al volo, nonchè 
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П recensore dà un largo riassunto доре 
Бі sofferma anzitutto a considerare il problema dell'alimen- 
tazione della guerra nel 1010 є a dimostrare ancora una volta 
come ЇЇ generale Cadorna, quantunque non fosse completamente 
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rende і due primi volumi delle memorie oltremodo interessanti. Pag. 186 
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ESPLORAZIONE STRATEGICA 
Pilota GIUSEPPE BIFFI 


Colonnello A 


La necessità che le specialità dell'Armata aerea, considerata 
anche strettamente come forza a sè stante, capace di compiere azioni 
proprie solo concomitanti e non dipendenti dalle azioni delle altre 
Forze Armate, non debbano essere solamente limitate alle specialità 
tradizionali, la caccia e il bombardamento, è ormai dominio comune. 

Una specializzazione delle azioni offensive, come modo e come 
possibilità di obiettivi, è nata e si è affermata: l'assalto. 

La necessità poi di completare, con la esplorazione, le capacità 
all'azione, sia offensiva che difensiva, si è subito sentita quando 
gli studi sono scesi dalla semplice affermazione di principî alla esem- 
Plificazione concreta; la esplorazione e, quindi, una specialità nuova, 
per l'Armata aerea, è cosa ormai riconosciuta come ovvia e non è 
escluso debba essere sancita da provvedimenti di ordinamento. 

Avremo quindi specialità, per la esplorazione, per l'Esercito, 
per la Marina e per l'Armata aerea 

Ed è da ritenere che per le tre forze armate debbano esistere 
specialità differenti fra di loro, in quanto sostanzialmente differente 
è il compito che, per ciascuna, la esplorazione deve assolvere, Queste 
specialità sono in genere definite come “ Ricognizione strategica ,,. 
Del resto la terminologia, quale indicazione della specialità, non 
ha importanza. 

Il vocabolo tradizionale “ strategico ,, perde, però, nel passare 
da una forza armata all’altra, quelle qualità che si è abituati a consi- 
derare come caratteristiche sue specifiche: il concetto di “ spazio ,, 
о meglio di *' grande spazio „ che è insito nella terminolegia “ stra- 
tegico, , in opposto a quella di “tattico „ costituirà sempre la 
caratteristica della Ricognizione strategica per la forza armata 
Esercito, 

Per la forza armata dell’aria, “ strategico ,, non può voler dire 
"grande spazio „ perchè appunto dei servizi di ordine tattico, c 
solamente tattico, si dovranno svolgere su spazi anche molto più 
ampi, che non i servizi strategici per la forza armata Eserci 
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Da queste considerazioni potremo derivare forse come non sia 
neppure propria la terminologia ‘Esplorazione strategica, per 
quella che sarà eseguita dalle apposite unità dell’Armata aerea е 
per l'Armata aerea. Le azioni di esplorazione per l'Armata aerea 
sono infatti di ordine specialmente fattico, in quanto su di esse si 
imposta e si precisa l'atto tattico, azione del bombardamento, come 
della caccia 


Volendo sottilizzare sui termini, sarebbe più proprio “ Ricogni- 
zione ,, anzichè " Esplorazione ,,. Е " Ricognizione ,, appare, infatti, 
il termine più proprio per definire la specialità. 

Che la specialità da ricognizione, quindi, per l'Armata aerea 
sia una necessità, come si è detto, è cosa ormai riconosciuta. Per 
dimostrarne, oltre che la necessità, anche la funzione, mettendone in 
rilievo inoltre il contributo principalmente tattico, può risultare 
opportuno mettere in evidenza un certo rapporto di similitudine, 
che, secondo il mio modo di vedere, sussiste fra la funzione della 
ricognizione dell’Armata aerea ed il servizio di esplorazione e sicu- 
rezza dell'Esercito, famigliare a tutti gli elementi di questo, dai 
minori ai maggiori. 

L'esplorazione deve avere una estensione proporzionale alla 
capacità di movimento dei mezzi che devono valersi di essa per 
meglio indirizzare la loro azione. Doppiamente è necessaria, quindi, 
l'esplorazione per l'Armata aerea perchè “ velocissima „ fra i mezzi 
ed in quanto la sua azione deve, in moltissimi casi, basarsi su dati 
istantanei che, se possono trovare origine in rilievi eseguiti lontani 
nel tempo ed in studi accurati che abbiano portato a probatori ele- 
menti deduttivi, devono essere però convalidati da constatazioni 
che precedano immediatamente l’azione. 

Ma anche il concetto di sicurezza si presta ad una trasposizione 
dal campo terrestre a quello aereo; anche, direi, la ripartizione ter- 
restre di detta sicurezza in sicurezza " іп marcia ,, e sicurezza “in 
stazione ,, può essere del pari trasportata, con una certa similitudine, 
nel campo aereo, 

L'azione attiva dell'Armata aerea, il bombardamento, è azione 
lineare e come tale non molto passibile di adattamenti e di varia- 
zioni una volta iniziata. Occorre, quindi, che sia protetta da una 
га "in marcia ,, , perchè possa predisporre quegli adattamenti 
di cui è capace, con suficiente anticipo sugli avvenimenti che gli 
stessi richiedano. 

Logico, quindi, appare il vedere le formazioni da bombardamento 
precedute e fianchi 


sicuri 


siate da apparecchi da ricognizione che forniscano 
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alla stessa tutti gli elementi più idonei a rendere il loro atteg- 
giamento aderente ai successivi momenti della situazione, sia per 
lo stato dell'atmosfera nella quale devono navigare, sia per le condi- 
zioni istantanee degli obiettivi, sia per l'eventuale azione della caccia. 

Oltre alla sicurezza “іп marcia 
una sicurezza “іп stazione, , anche questa affidata ad elementi 
della ricognizione strategica. Questi, disposti nelle zone di probabile 
transito degli elementi offensivi avversari, possono fornire alla caccia 
gli elementi per l'intervento ormai non sempre tempestivamente 
garantito dalla sistemazione di avvistamento a terra e soprattutto 
dalla stessa non sufficientemente perfezionato, in quanto l'avversario 
difficilmente è seguito. 

La ricognizione strategica, in questo modo, costituirà anche 
sicurezza “in stazione, per il bombardamento; ogni possibile disposi- 
zione potrà essere attuata in relazione ad un'accertata azione nemica. 

Credo che l’aver trasportato nell'aria il concetto terrestre di 
esplorazione e sicurezza, corrisponda anche alla funzione princi- 
palmente tattica della ricognizione strategica per l'Armata aerea 
che prima ci ha fatto considerare come il termine “ strategico ,, non 
corrisponda esattamente all'essenza dei suoi compiti. 

Effettivamente un'esplorazione strategica potrebbe anche, nel 
vero senso della parola, sussistere, qualora al comando dell’Armata 
aerea spettasse la definizione non solo dell'obiettivo da colpire, già 
inquadrato in un compito ben definito, ma anche la definizione del- 
l'indirizzo generale più proprio da dare al comples 
dell'Armata aerea. 

То credo che questo alto compito esuli da quelli di stretta spet- 
tanza anche dei massimi Enti aeronautici, e che rientri invece nella 
competenza delle deliberazioni del supremo organo preposto alla 
direzione della guerra, dal quale dipenderanno non solo le forze 
armate, ma tutti i mezzi di vita della Nazione che alla necessità di 
dette forze armate dovranno armonizzare і propri atteggiamenti е 
le proprie attività. 

Un Autore, nel trattare della ricognizione strategica per l'Ar- 
mata aerea, vorrebbe che ad essa fosse affidato un controllo com- 
pleto di tutti gli aspetti della vita della Nazione avversaria fino alle 
massime profondità, e fino alla determinazione di particolari definiti, 
perchè dal rilievo accurato e meticoloso di detti aspetti potesse 

essere dedotto quel complesso di elementi, che costituirebbero 
рді l'essenza delle informazioni sulle quali basare l'alta condotta 
della guerra, 


ben può essere considerata 


о delle azioni 
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In altre parole, alla ricognizione strategica dell'Arniata aerea 
dovrebbe essere affidato un lavoro per conto dell'Ufficio informazioni 
dipendente dall'alta direzione della guerra, lavoro non di riem- 
pimento, ma costituente l'ossatura principale sulla quale basare 
l'aggiornamento della situazione avversaria. 

Con pregevole rilievo, l'Autore, in proposito, ritiene di poter 
precisare anche le modalità con le quali questa ricognizione sarebbe 
in grado di svolgere i propri compiti 

Non credo che un compito così complesso possa basarsi in modo 
così preponderante sull'esplorazione aerea: gli elementi reali della 
situazione dell'avversario, la cui conoscenza è indispensabile per 
la condotta della guerra, anche in futuro saranno forniti dalle infi- 
nite fonti di informazioni che convergono all’ Uff 
e che praticamente non 
si è aggiunta, ma spe 


cio informazioni, 
no variate in modo sostanziale, alle quali 
Imente come elemento di riempimento e 
di controllo, l'esplorazione acrea. 


Ogni Forza Armata dovrà disporre della propria aviazione per 
l'esplorazione. Nella esplicazione del proprio compito l'azione di 
questa avia 


ione assumerà caratteristiche strategiche о tattiche 
secondo non solo le modalità, ma piuttosto le finalità che di volta 
in volta dovrà conseguire. 

Per il Comando investito della Direzione della guerra, non sarà 
assolutamente necessaria una aviazione a sè stante: l'Ufficio infor- 
mazioni, che deve concretare e seguire nei suoi successivi adattamenti 
e svolgimenti la situazione dell'avversario, potrà notevolmente 
valersi, per il lavoro di riempimento, di tutti i dati comunque forniti 
dalle singole aviazioni assegnate alle diverse forze armate. 

Qualora la necessità si presenti di compiere azioni di esplora- 
zione con finalità proprie per detto Ufficio informazioni, nulla vieterà 
di assegnargli tempestivamente dei mezzi, scegliendoli fra quelli 
che già abbiano una determinata prati 
deve svolge 


a delle zone nelle quali l'azione 
i. In tali casi può rientrare l'eventuale trasporto di 
oratori con lancio di paracadute о d 


ir 


а depositarsi con altri mezzi. 

La ricognizione strategica, come specialità, se così si vuole 
continuare a chiamarla, sarà quindi distinta se per l'Armata aerea, 
se per l'Esercito, se per la Marina, Ed ognuna di esse avrà caratteri- 
stiche d'azione sue proprie ed obiettivi del tutto particolari, nulla 
impedendo però che il rilievo di qualsiasi fatto interessante, dal 
punto di vista bellico, debba essere di competenza comune e come 
tale debba costituire elemento di conoscenza per tutti i Comandi delle 
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Forze Armate. Per questo subentrerà, per la raccolta e lo smista- 
mento, quell'Ufficio di informazioni di cui sopra si è parlato e a 
cui tutti gli elementi raccolti debbono concorrere. 


Per la ricognizione strategica dell'Arma aerea, si è detto come 
l'azione di esplorazione abbia caratteristiche tattiche, in quanto 
mira al rilievo ed all'accertamento di elementi istantanei più che 
al rilievo di elementi che possano variare l'impostazione di un’azione 
di ordine strategico. 

Sarà ricognizione di obiettivi eseguita in fasi diverse dell’azione. 
Ricognizione preventiva per fornire al Comando ordinatore gli ele- 
menti per la scelta definitiva dell'obiettivo di un'azione, il cui carat- 
tere e lo scopo sono già virtualmente definiti: sarà ricognizione 
immediata per permettere al Comando esecutore di impostare la pro- 
pria azione con la maggiore corrispondenza possibile alla situazione 
istantanea dell'obiettivo stesso. 

Sarà ricognizione di rotte per permettere ancora all'elemento 
esecutore l'impostazione migliore della propria navigazione: sarà 
protezione all'elemento esecutore stesso, contemporanea all’azione, 
che lo garantirà dalla sorpresa di azioni di contrasto nemiche sia da 
parte della caccia, sia da parte di mezzi antiaerei la cui dislocazione 
ed efficienza non fossero state precedentemente accertate. 

Oltre una fascia facilmente definibile nella quale l'azione aerea 
può valersi in sommo grado dell'elemento “ sorpresa ,, per la pro- 
pria rapidità di movimento, fascia la cui profondità, oggi, può essere 
valutata ad un paio di centinaia di chilometri, ogni azione da bombar- 
damento che debba penetrare nel territorio nemico dovrà avere una 
protezione da parte dell'aviazione da ricognizione, perfettamente iden- 
tica nelle finalità al servizio di esplorazione e sicurezza in marcia, a cui 
si è voluto assimilare l'azione della ricognizione stessa. Sarà esplorazio- 
пе d'obiettivi, sarà fiancheggiamento, sarà protezione, se pur limitata 
all'avviso della minaccia nemica e non estesa al contrasto della stessa. 

Sarà però azione squisitamente di ordine tattico e, come tale, 
intimamente legata alle attitudini ed all'atteggiamento della for- 
mazione da bombardamento destinata all’azione. 

Considerata questa esplorazione e sicurezza in marcia, come si 
è voluta chiamare, giunge naturale la considerazione che forse possa 
essere conveniente prevedere, se non l'assegnazione fissa, almeno 
una certa stabilità di assegnazione di una determinata aliquota da 
ricognizione ad un elemento 0, per lo meno, ad un complesso di 
elementi da bombardamento. 
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Dalla comunità nell'azione, dal perfezionamento che col ripe- 
tere dell'azione deriva al complesso di intese e di reciproca compren- 
sione, dall'afüatamento che genericamente non può che migliorarsi 
per la convivenza di due elementi, non potrebbero che scaturire 
elementi positivi per l'azione. 

C'è però da considerare che l'azione della ricognizione ha per 
obiettivo più specialmente la terra e gli elementi che sulia terra si 
trovano o per lo meno, come la caccia nemica, che dalla terra debbono 
muoversi per agire. 

Occorrerà quindi che questa ricognizione si fissi, per così dire, 
ed affini le proprie conoscenze di una zona terrena, conoscenze il cui 
perfezionamento risulterebbe in contrasto 


on il prevedibile frequente 
spostamento delle grandi unità da bombardamento da un settore 
ad un altro, anche molto distanti, per farle partire da basi difieren- 
tissime. 

Ne scaturi 


се una più conveniente corrispondenza fra gli ele- 
menti della ricognizione strategica ed i settori di azione che non 
fra gli elementi stessi e le unità da bombardamento. Si otterrà in 
tal modo una maggiore economia di mezzi, derivante in modo 
precipuo da una maggiore conoscenza degli elementi sui quali 
l'esplorazione, o la sorveglianza, deve svolgersi. 


Si vede così come l'aviazione da ricognizione possa acquistare 
una certa fissità di ordine quasi territoriale e possa essere considerata, 
nella preparazione della guerra aerea, a fianco di quel complesso di 
apprestamenti logistici che sono in effetto pregiudiziali per la capa- 
cità di un determinato settore d'azione e sui quali deve appoggiarsi, 
nel momento e per il periodo ritenuto più opportuno, la massa delle 
forze attive dell'aviazione. 


Si è così accennato alla funzione di one, tendente a 
migliorare le attitudini degli elementi attivi del bombardamento. 
Per seguire il secondo elemento della similitudine in testa riportata, 
occorre accennare a quello che si è voluto, con ampia concessione, 
assimilare alla sicurezza in stazione, ossia l'azione che la ricogni- 
zione strategica può esplicare ai fini della difesa, sempre però svolta 
da clementi aerei ed a protezione di elementi aerei. 

Un mio collega, tempo fa, ha trattato con argomentazione viva 
e brillante rappresentazione queste possibilità, considerando la rico- 
gnizione strategica come mezzo per indirizzare l'azione della caccia 
destinata ad opporsi al bombardamento avversario. L'idea prima 
di questo impiego della ricognizione sorge naturalmente dal fatto 
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che ogni Stato presenta obiettivi importantissimi ad una distanza 
dalle proprie frontiere insufficiente per l'organizzazione di un ser- 
vizio di avvistamento che possa riuscire tempestivo: noi, come altri 
più di noi; l'Inghilterra, isola, che prevede di estendere il proprio 
servizio di avvistamento sulle coste del continente. 

Il contributo dell'aviazione da ricognizione alla difesa sarà 
sempre limitato alla sorveglianza ed alla relativa segnalazione, in 
quanto mai può perfezionarsi con un'azione di contrasto. 

L'azione di sorveglianza, anche prolungata nel tempo od oppor- 
tunamente saltuaria, sugli aeroporti nemici, non è da escludere. 
Oggi, con le caratteristiche degli apparecchi attuali, con la quota 
a cui questa sorveglianza può essere svolta, sì può anche prevedere 
che la sorveglianza stessa possa esplicarsi con qualche probabilità 
di non essere rilevata, od almeno in modo tale da rendere molto 
dubbia l'efficacia della reazione avversaria. 

Questa sorveglianza è la sola che possa fornire la segnalazione 
delle azioni nemiche con sicura tempestività e che possa, cosa impor- 
tantissima, seguire le formazioni nemiche segnalandone via via la 
posizione, gli atteggiamenti ed i probabili obiettivi. 

In questa seconda fase si ritiene che la sorveglianza possa 
avvenire con la massima probabilità di non essere rilevata 

Soprattutto importa questa possibilità di seguire le formazioni 
avversarie, cosa che oggi non è attuabile in modo tempestivo, ser- 
vendosi degli elementi forniti da una rete di avvistamento. Questo 
servizio, oltre al rilievo delle formazioni avversarie e delle rotte 
delle stesse, deve considerare il tempo, più o meno lungo, neces- 
sario al collegamento delle varie notizie, non sempre del tutto 
concordanti, ed alla deduzione che da queste notizie possano essere 
tratte. 

Non è escluso che Іа ricognizione per l'Armata aerea, se non 
spinta in profondità fino alla sorveglianza materiale delle basi di 
partenza avversarie, possa essere svolta con una certa continuità, 
od in modo saltuario, sulle zone di prevedibile passaggio dell’avver- 
sario, e questo al fine soprattutto di poter seguire le formazioni, 
sempre per le deficienze del servizio di avvistamento a terra. 


Ritengo che l'azione della ricognizione, svolta sia con le moda- 
lità in principio accennate, sia con la sorveglianza, costituisca un 
perfezionamento possibile, e direi doveroso, dell’azione, sia offen- 


siva che difensiva dell'Armata aerea. Si è visto come essa azione 
Tivesta carattere quasi unicamente tattico, in quanto non sarà 
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Aestinata а scegliere un obiettivo, ma a verificarlo dopo già scelto, in 
quanto sarà destinata ad allargare, direi quasi, la sensibilità della 
caccia attraverso un organo simile, acreo, e non attraverso un 
organo non simile (rete di avvistamento), í cui rilievi possono giungere 
solo attraverso un'organizzazione, che, forzatamente, non può neppure 
far parte dell'organismo aereo. 


Rimane da dire qualche parola circa qualè possa essere il mezzo 
per questa ricognizione per l'Arma aerea. 

Ritengo che il mezzo, se non esiste, possa essere immediata- 
mente creato, 

Si tratta di ottenere un super-apparecehio nel quale le qualità 
есесіне possano essere permesse da due ordini di elementi: non è 
necessario che questo apparecchio porti munizioni di caduta: non 
è necessario che questo apparecchio sia potentemente armato, anzi 
potrà essere quasi disarmato. Potremo quindi, avere un apparecchio 
che sia il più veloce, che abbia la maggiore quota di tangenza, e che 
abbia un'autonomia sufficiente sia di spazio che di tempo. 

È necessario che abbia un'autonomia sia di spazio che di tempo, 
in quanto la sorveglianza presuppone capacità alla permanenzi 
occorre realizzare motori che consentano la prima (spazio-velocità) 
та i cui consumi a determinati regimi, permettano la seconda (tempo 
sia pure a scapito della velocità). Il carico dell'apparecchio sarà 
unicamente costituito da apparecchi di trasmissione e di ricezione 
e da macchine per il rilievo fotografico. Le armi, in ogni caso possono 
essere considerate nettamente in secondo piano. 

La massima quota di tangenza è necessaria, perchè un appa- 
recchio a 8-10,000 metri non viene quasi rilevato a terra, mentre 
la sorveg può esercitarsi egualmente. Ed è da prevedere che 
anche col tempo sereno, a tale quota, ci si possa considerare all 
fuori della possibilità di efficaci reazioni della caccia avversaria, 
oltre che dal tiro antiaereo. 

In caso di tempo coperto, la sorveglianza sarà necessariamente 
rilevata, ma sfruttera le formazioni di nubi ricercando in esse Госсш- 
tamento per sfuggire alla reazione aerea avversaria. 

Apparecchio velocissimo, dunque, che, solo col sottrarsi, potrà 
disimpegnarsi dagli eventuali contatti coll'avversario sicuramente 
più armato, perfettamente provvisto di apparati radiotelegrafici 
e radiogoniometrici e provvisto di sistemi di rilievo, perchè gli ele- 
menti rilevati possano meglio essere oggetto di studio da parte degli 
Бай competenti. 
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Tracciata nelle sue linee generali la ricognizione strategica 
della Armata aerea è opportuno dare uno sguardo sull'azione delle 
specialità analoghe dell’ Esercito e della Marina. 

Cambiano le finalità dell'azione, cambiano gli ambienti nei quali 
l’azione si svolge: è necessario che cambi anche il mezzo 

La ricognizione strategica per l'Esercito si svolgerà in un ambiente 

più ristretto, sebbene rimanga perfettamente appropriato il ter- 
mine strategico, che alla ricognizione si è assegnato. Lo spazio sarà 
più limitato, perchè si tratta di rilevare elementi che possano influire, 
seppure non in modo immediato, su una situazione bellica terrestre. 
Quindi elementi che necessariamente sono contenuti in una fascia 
non eccessivamente profonda e che solo eccezionalmente potranno 
essere ricercati in località a maggior profondità, qualora l'andamento 
delle comunicazioni lo esiga, o meglio quando si tratti di definire un 
rapporto di relazioni fra due teatri di guerra, entro i quali si debba 
prevedere avvenga una manovra di mezzi. 

I rilievi, per l'Esercito, saranno più ordinati, più regolarmente 
periodici, perchè ad essi importa rilevare la variazione di atteggia- 
mento di ogni elemento avversario. Da queste variazioni i Comandi 
possono trarre elementi sufficientemente provati circa gli atteggia- 
menti, se non immediati, prossimi all'avversario. 

E la periodicità, se non regolare, sufficiente al continuo aggior- 
namento della situazione potrà essere la più propria, appunto per la 
limitata profondità sulla quale le constatazioni si svolgono. Ovvia- 
mente, la maggioranza dei dati raccolti risulterà anche di competenza 
dell’ Ufficio informazioni centrale, per quanto sopra già si è detto: 
probabilmente sarà in modo precipuo dalla ricognizione strategica 
dell’Esercito che questo attingerà gli elementi di riempimento e di 
aggiornamento della propria situazione. 

Il compito, rispetto a quello della ricognizione per l'Armata 
aerea, non è più semplice; anzi, data la molteplicità infinita degli 
clementi da valutare, è innegabilmente più complesso. Nella ese- 
cuzione risulta di più facile impostazione, di svolgimento più meto- 
dico, e di effettuazione infinitamente più frequente. 

Si è detto che è cambiato anche l’ambiente nel quale la ricogni- 
zione si svolge, ambiente diverso per la diversa probabilità e specie 
di reazione, che l'avversario ad essa può opporre. 

Mentre l'apparecchio da ricognizione per l'Armata aerea. poteva, 
con opportuna scelta di modalità, cercare di non essere rilevato, o, 
se rilevato, cercare di sottrarsi all’azione avversaria sfruttando le 
proprie doti, l'apparecchio da ricognizione strategica per l'Esercito 
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deve necessariamente svolgere la propria azione nella fascia dove 
massimi sono gli appostamenti militari di ogni specie, dove massima 
è quindi la sorveglianza, dove sicuro è il rilevamento. La reazione 
avversaria deve essere considerata, se non sicura, certamente proba- 
anche essere organizzata in modo preventivo 


bile, in quanto pu 
per la periodicità necessaria al miglior rendimento dell’azione. 

L'apparecchio da ricognizione strategica рег l'Esercito, data la 
molteplicità degli elementi che deve rilevare, data la determinazione 
specifica di molti di essi, cui deve giungere, non potrà fare affidamento 
sull’altissima quota, ma solo sull'alta quota. Quindi, se l'apparecchio 
deve essere tendenzialmente simile a quello per la ricognizione strate- 
gica dell’Armata aerea non potrà essere lo stesso, in quanto non può 
essere esonerato dall'avere in sè gli elementi di armamento sufficienti a 
reagire 0 che almeno gli permettano di fronteggiare al combattimento, 
accettandolo se è necessario. 

L'attuale apparecchio italiano da ricognizione ha doti sufficienti, 
in quanto ad un'ottima velocità riunisce un sufficiente armamento; 
nonchè un'autonomia di spazio c di tempo del pari sufficiente. È 
da notare che, per la ricognizione strategica per l'Esercito, vale di 
più l'autonomia di spazio che non quella di tempo, in quanto non 
si tratterà generalmente di svolgere azione di sorveglianza, ma piut- 
tosto azione di rilevamento e di constatazione. Gli atteggiamenti 
che si debbono rilevare per dedurre delle variazioni di situazioni, 
non sono atteggiamenti che possono variare in modo istantaneo, 
quali quelli di una forza aerea o di una forza marittima, come si 
vedrà in seguito, ma sono atteggiamenti che richiedono per manife- 
starsi, un certo periodo di tempo e sono lenti nel trasformarsi. Per- 
tanto, come si è detto, si tratterà di constatazioni, e la sorveglianza 
sarà utilmente sostituita da una periodicità di constatazioni. 

Da quanto si è detto, appare come nettamente le due funzioni 
finora esaminate, per l'Armata aerea e per l'Esercito, siano e debbano 
essere assolutamente distinte: solo il materiale rilevato affluirà al 
massimo organo centrale, quell'Ufficio informazioni ripetutamente 
citato, perchè nessun elemento manchi all'aggiornamento comples- 
sivo della situazione. 


Dato uno sguardo alle funzioni di quella che abbiamo chiamata 
ricognizione strategica per l'Armata aerea e per l'Esercito, rimane 
da guardare quali possano essere, con la maggiore aderenza alle pro- 
prie finalità, le caratteristiche della ricognizione strategica per la 


Marina. 
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La funzione che si ё sintetizzata come missione di constatazione 
e di sorveglianza per l'Armata aerea e come missione di constatazione 
e di rilevamento per l' Esercito, missioni che hanno portato a definite 
caratteristiche nel mezzo, appare per la Marina pressocchè intermedia 
fra le due. 

La ricognizione strategica per la Marina avrà missione di consta- 
tazione, per meglio dirigere la propria azione in modo immediato. 
Ma oltre a queste constatazioni, sarà necessaria una continuità ed 
una certa ripetizione nel controllo in quanto il mezzo marittimo, 
obiettivo presunto, ha la capacità di variare il proprio atteggiamento 
in modo rapidissimo. 

Si pensi alla variazione di rotte, alla rapidità di partenza, al 
possibile rapido variare di raggruppamenti di forze navali, se i centri 
di raccolta non siano eccessivamente distanti fra loro. Non solo consta- 


tazione, ma anche sorveglianza quindi, come sorveglianza si è ritenuta 
necessaria per la ricognizione strategica per l'Armata aerea appunto 
per l'attitudine dei mezzi aerei a variare in modo istantaneo il proprio 
atteggiamento, 

La ricognizione strategica per la Marina, dovrà affrontare grandi 
tratti di mare; dovrà possedere quindi grande autonomia di spazio 
(necessaria per poter annullare queste grandi estensioni), che si 
deve aggiungere alla notevole autonomia di tempo necessaria per la 
sorveglianza. 

C'è per la Marina, dunque, una determinata caratteristica preva- 
lente, che non abbiamo visto essere del tutto principalissima né 
nell’Armata aerea, nè nell'Esercito: quella cioè della grandissima auto- 
nomia, e particolarmente autonomia di tempo, oltre che di spazio. 

Gli avvenimenti da rilevare sono, è vero, in spazio ristretto, 
ma questo spazio, se pur limitato, si trova ad una distanza che può 


anche esser grandissima, talvolta enorme in quanto generalmente 
queste località si trovano al di là del mare: per questo si è usato 
il termine “ annullare ,,, parlando del superamento delle grandi 
estensioni di mare, che dividono le proprie basi dalle zone dove deve 
essere concretata l'azione della ricognizione strategica per la Marina 

Anche queste grandi estensioni, però, debbono essere controllate 
e controllate con frequenza. 

la frequenza, considerato il rapporto di velocità fra i me 
marini ed i mezzi aerci, può sostituire la continuità e deve rendere 
gli accertamenti tali, da garantire dalla sorpresa vera e propria. 

Questo controllo, la frequenza di questo controllo e lo spazio 
sul quale deve essere esercitato, richiedono specialmente quella grande 


2 


Bises 
ваш. 
tenenle 
Fred 


12 RIVISTA AERON 


AUTICA 


autonomia della quale si è parlato, e questa necessità porta a consi 
derare meno importanti alcune caratteristiche più spiccatamente 
aeronautiche, velocità, armamento, capacità di quota. 

Oggi, per verità, la grande autonomia non può essere del tutto 
disgiunta da queste qualità, in quanto la nave portaerei fa si che 
l'avversario possa mettere nel cielo di qualunque località i propri 
mezzi aerei di reazione, Velocità ed armamento, quindi, non possono 
essere lasciati nettamente in secondo piano. 

La velocità dovrà essere sufficiente a sfuggire al contatto imme- 
diato del cacciatore avversario ed a permettere un allontanamento 
dalle zone, dove esso è in grado di prendere contatto, in maniera 
tale da far pesare al cacciatore stesso la sua autonomia, in 
deficiente. 

La grande autonomia costituirà quindi anche un mezzo di lotta 
per l'apparecchio da ricognizione strategica. 

Non potremo, quindi, per la Marina, parlare del super- 
apparecchio, che abbiamo voluto considerare per l'Armata aerea, 
in quanto le doti eccelse si sono ritenute attuabili a spese dell'arma- 
mento ritenuto non necessario. Sarà necessario avere invece un appa- 
recchio armato, se non molto armato, tendenzialmente simile come 
qualità a quelle tratteggiate per l'Armata aerea. Come si è detto, 
la possibilità per l'avversario di far intervenire la propria caccia 
in località comunque scelte non consente più l’impiego dell'idrovo- 
lante del tipo tradizionale, sebbene sempre in idrovolanti convenga 
ricercare la soluzione in quanto la dislocazione delle forze marittime, 
cui la ricognizione deve servire, esige che si tratti di idrovolante, 
ed in quanto l'essere idrovolante potrà permettere nell'azione lo 
sfruttamento di circostanze talvolta particolarissime come soste, rifor- 
nimenti in località di fortuna, che potranno essere anche considerate 
possibili e convenienti. La tecnica attuale dell'idrovolante, specie 
quella italiana, è in grado di ritrovare la soluzione più adatta. 


enere 


Abbiamo definito grosso modo le caratteristiche differenziali cui 
deve rispondere Ia ricognizione strategica per le varie forze armate; 
abbiamo cercato di lumeggiare quali possano essere le sue azioni 
per l'Armata aerea in particolare e quali rendimenti da esse si pos- 
sano trarre, al fine di perfezionare le proprie attitudini e di rendere 
perfettamente aderente all'obiettivo, qualunque esso sia, la propria 
modalità d'azione. 

Nel trattare dell'apparecchio non abbiamo ritenuto scendere 
zioni per le quali neppure ques 


a sarebbe la sede adatta. 


a pre 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


L'ESPLORAZIONE STRATEGICA 13 


Nondimeno, si è parlato di altissime quote; occorrerà prevedere dei 
mezzi ottici sufficienti a compensare le distanze alle quali l'osserva- 
zione deve svolgers 

Si è parlato di sfruttamento delle condizioni atmosferiche per 
rendere attuabile la sorveglianza, quando manca la possibilità di 
mantenersi a quella massima quota cui si è accennato: occorrerà 
quindi un'attrezzatura completissima a tale riguardo. 

Si è parlato di mezzi di trasmissione ed anche di mezzi radio- 
goniometrici, poiché per l'apparecchio risulterà sicuramente conve- 
niente, oltre che necessario, il poter rettificare il proprio punto qua- 
lora molteplici manovre, specialmente nelle nubi, gli avranno tolta 
la sicurezza nella valutazione della propria posizione. 

Si è accennato come l'apparecchio per l'Armata aerea non solo 
non debba ricercare il combattimento, ma come non debba neppure 
mettersi in condizioni di sostenerlo: deve assolutamente sfuggirlo, 
Si tratterà, quindi, di poter disporre dei 500 e forse oltre chilometri- 
ora e di una tangenza assolutamente stratosferica, corredata di una 
capacità di salita, come tempo, sicuramente superiore a quella del- 


l'apparecchio da caccia. 

Si riterrebbe idoneo un triposto, nel quale i due elementi princi- 
pali dell'equipaggio siano entrambi ufficiali ed entrambi piloti per 
suddividere le molte mansioni talvolta faticose e sempre prolungate 
nel tempo. Un radiotelegrafista completerà l'equipaggio per le 
trasmissioni 

Resta da dire qualche cosa di quello che potrà essere la più appro 
priata preparazione di un simile personale. 

Principalmente c'è da osservare come risulti necessario che detto 
personale abbia già una conoscenza il più possibile completa sia a 
terra che in volo delle zone, sulle quali effettivamente dovrà svolgere 
la propria azione. 

Conoscenze, si è detto, il più possibile complete, e questa com- 
pletezza sarà possibile ottenere qualora si preveda una fissità relati- 
vamente territoriale delle aliquote da ricognizione strategica per 
l'Armata aerea, assegnandole a un determinato settore d'azione. 

Quindi, già dal tempo di pace, converrebbe che questo personale, 

culturalmente molto completo, perchè deve servire tutte le specia- 
lità dell’Armata aerea, professionalmente complctissimo, perchè dovrà 
giudicare di tutte le situazioni e di tutti gli ostacoli che un reparto 
dell'Armata aerea deve affrontare, fosse assegnato a determinati 
settori d'azione che, del resto, potranno essere logicamente definiti 
in sede di studio. 
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Questo personale può utilmente fare, già dal tempo di pace, 
parte dei Comandi di grandi unità cui é affidato il concreto studio 
operativo di un determinato settore, e deve crearsi la conoscenza 
cui si è accennato, in terra ed in volo con ogni forma di attività 
adatta allo scopo. 


Quindi frequente attività tui 


ica all'esterno ed all’interno, della 
zona di frontiera cui fronteggia il settore, specialmente in volo: 
frequente permanenza nelle zone estere interessanti sotto qualsiasi 
forma. 

Io vedo questi individui costituire, già dal tempo di pace, organi 
di una specialissima sensibilità per gli alti Comandi destinati allo 
studio conereto delle azioni che è prevedibile debbano essere svolte 
da un determinato settore: vedo questo personale e questi reparti 
più che dipendere, costituire un elemento essenziale di questi stessi 
Comandi. 
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SBARCHI AEREI 


Magg. А, A. Pilota GIANNI BORDINI 


L’ " impossibilità „ di effettuare la “presa di possesso territo- 
riale ,, fece attribuire per molto tempo all'aviazione il ruolo di arma 
non conclusiva. 

A parte la considerazione che " Та presa di possesso territoriale „, 
è una necessità non essenziale né contingente, nella guerra moderna, 
in quanto la “sconfitta, può essere determinata dalle “ ferite ,, 
inferte ai centri vitali dell'avversario, tuttavia l'aviazione, ben meri- 
tando la inelegante definizione di “arma a tutto іаге,,, ha dimo- 
strato di possedere anche la possibilità di realizzare la contestata 
“ presa di possesso territoriale ,,. 

Oggi può apparire azzardato porre le forze aeree da sbarco in 
primo piano nel complesso quadro della moderna guerra. Dobbiamo 
però riconoscere che tecnicamente il problema degli sbarchi aerei è 
risolto е quindi questa nuova forza deve essere considerata non come 
termine di ripiego con caratteristiche d'improvvisazione, ma come ter- 
mine d'impiego preordinato, prestabilito e capace di influire sulle sorti 
di un conflitto, con la sua forza in potenza e con la sua forza in atto 

Questa possibilità ha superato il punto critico della polemica 
poichè presso i principali Paesi del mondo sono stati costituiti 
speciali reparti di paracadutisti, tra i cui compiti è previsto anche 
quello della occupazione del territorio nemico. 

Alla denominazione di " Reparti paracadutisti, dobbiamo 
sostituire quella più efficace e completa di “ Battaglioni aerei da 
sbarco „ in quanto la “ occupazione ,, di un territorio per via aerea 
contempla la conquista e la costituzione di una base di atterraggio 
sulla quale " sbarcheranno ,, le truppe di occupazione 

I reparti paracadutisti debbono essere considerati come una 
specialità dei Battaglioni da sbarco, in quanto ad essi sarà affidato 
il compito primo della conquista del territorio, della difesa dello 
stesso e della costituzione di una base di sbarco, che consenta l'allac- 
ciamento della vena aerea che dovrà alimentare abbondantemente 
le forze d'occupazione per la realizzazione degli scopi prefissi. 
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A seconda degli scopi che si prefiggono, gli sbarchi aerei possono 
essere definiti 


A) Sbarchi a scopo di introduzione, nel territorio nemico, di 
informatori; 

B) Sbarchi nel territorio nemico di specialisti, aventi il com- 
pito di danneggiare opere di fortificazione, depositi, ponti, ferrovie, 
strade, ecc., ecc.; 

C) Sbarchi in territorio nemico di reparti aventi lo scopo di 
occupare punti strategici, per cooperare con le forze di superficie 
in azioni offensive; 


D) Sbarchi in territori già occupati da proprie forze di super- 
ficie, qualora per circostanze speciali, siano precluse le vie di comu- 
nicazione, o qualora la tempestività d'azione lo esiga. 


Caso A) - Sbarco a scopo di introduzione mel territorio nemico 
di informatori. 

Casi del genere si sono già verificati durante la guerra mon- 
diale, Per l'esecuzione di tali imprese occorrono elementi particolar- 
mente adatti ed addestrati, perfetti conoscitori del territorio ove 
debbono agire. 

Non occorrono speciali mezzi tecnici; lo sbarco può effettuarsi 
о per mezzo di atterraggi notturni o diurni in zone poco abitate, o 
per mezzo di idrovolanti sulle coste, oppure di notte col paracadute. 


Caso B) - Sbarchi nel territorio nemico di specialisti aventi 
il compito di danneggiare opere di fortificazione, depositi, ferrovie, 
strade, ecc.. ecc. 


‘Tali specialisti possiamo definirli come veri e propri “ guastatori ,,. 
Il *guastatore,, deve essere lanciato di notte in prossimità del- 
l'obiettivo contro il quale deve agire. 

Dopo avere abbandonato il paracadute e proceduto alla inuti- 
lizzazione dello stesso. (al riguardo dovrà essere escogitato un sistema 
rapido che escluda però il fuoco) dovrà av 


narsi all'obiettivo 
eludendo la vigilanza della difesa, che certamente sarà stata posta 
in allarme dal rombo degli apparecchi, i quali dovranno perma- 
nere nella zona per qualche tempo, onde disorientare la difesa stessa 
prechidendole la vigilanza auditiva. Se la notte sarà perfettamente 
scura per presenza di nuvole gli apparecchi potranno lanciare arti- 
fici illuminanti (quando avranno la certezz 


che il paracadutista 
ha toccato terra), che consentiranno al guastatore di orientarsi 
rapidamente e possibilmente di rilevare la posizione delle sentinelle. 
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П “ guastatore ., in azione isolata deve e può operare in maniera 
da raggiungere l’obiettivo senza incappare nella difesa che, lungo ura 
ferrovia ad esempio ed anche in pieno allarme, non può stendere 
un cordone serrato e continuo di uomini. 

Fra le azioni che si possono intraprendere con gli sbarchi 
aerei in territorio nemico quelle dei " guastatori ,, isolati od in 
gruppo sono, per certo, le più avventurose e richiedono un personale 
d'eccezione sia per audacia che per preparazione. 

I/azione dei " guastatori,, può inferire al nemico colpi terribili; la 
loro semplice minaccia impone un complesso e costoso piano di sorve- 
glianza e di difesa in tutto il territorio sensibile a tal genere di offesa. 

Un guastatore isolato lanciato di notte in un punto qualsiasi 
del territorio di una nazione civile ha, si può dire, sempre a por- 
tata di mano, molteplici obiettivi sui quali agire con certezza di 
apportare danni che valgano la spesa dell'impresa. 

È facile immaginare quale decisiva importanza pos 
l'azione tempesti 


а assumere 
e contemporanea di guastatori isolati e di gua- 
statori aggruppati, sviluppata su vasta scala in una zona di terri 
torio particolarmente sensibile, in un momento di crisi quale può 
essere quello della mobilitazione o quello che accompagna sempre 
le grandi battaglie; basterà considerare la molteplicità e la con- 
temporaneità dei guasti, (particolarmente sulle vie di comunica- 
zione), la permanenza del pericolo che creerebbe uno stato conti. 
nuo d'allarme, la grave dispersione d'energie, la congestione dei 
traffici, la depressione morale, l'incertezza e la confusione nel com- 
plesso logistico, che nelle armate moderne è uno dei più importanti 
coefficienti di potenza. Un grano di sabbia può arrestare un motore, 
I paracadutisti possono essere considerati come intelligenti grani 
di sabbia, che volontariamente vanno ad inserirsi fra gli ingranaggi 
più delicati della macchina bellica avversaria, per provocarne il 
deterioramento e determinarne l'arresto. 

Si potrà obiettare che l'aviazione con la propria caratteristica 
azione di fuoco può realizzare i medesimi risultati, senza bisogno 
dell'avventurosa impresa dei guastatori. Ciò sarebbe vero se le bombe 
fossero così intelligenti da scegliersi il bersaglio oppure daseguire la tra- 
iettoria, che encomiabile buona intenzione del puntatore gli assegna 


Il guastatore aereo diventa in definitiva la guida intelligente 


desidera 


* sicura di quel minimo quantitativo di esplosivo, che 
arrivi al cuore del bersaglio. 

Con questo non intendiamo menomamente svalutare il valore 
del bombardamento aereo. Riteniamo solo che in molti casi l’azione 
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dei guastatori aerei serve ad integrare quella del bombardamento e, 
soprattutto, riesce a giungere con quasi certezza, su bersagli che 
richiederebbero grandissima dispersione di mezzi, o che sarebbe 
pressochè impossibile individuare e colpire di notte 

Il problema dell'ofesa aerea per mezzo di “ guastatori, e di 
reparti da sbarco, а nostro parere, assumerà un'importanza di primo 
piano ed avrà soprattutto notevoli ripercussioni sulla condotta della 
guerra di superficie. 

Indubbiamente occorrerà del personale d'eccezione, sul tipo dei 
cosidetti “ volontari della morte ,,. Ma questa difficoltà non impres- 
siona l'Italia, che possiede un materiale umano di prim'ordine, pre- 
parato e temprato nel clima fascista alle più grandi audacie. 

Gli uomini non mancheranno e non mancherà nemmeno la 
scuola dell'ardimento, dove saranno radunati per affilare le armi 
della loro eccezionale audacia. 


Caso C) — Sbarchi in territorio nemico di reparti aventi lo scopo 
di occupare punti strategici, per cooperare con le forze di superficie 
in azioni offen 

Lo sbarco in questo caso richiede un cospicuo concorso di 
mezzi e deve essere effettuato su di un territorio che consenta la 
rapida costituzione di un campo di volo, ubicato in maniera da 
poter essere rapidamente attrezzato а difesa sul sistema dei campi 
trincerati e confemporaneamente consenta lo sviluppo delle azioni 
terrestri verso gli obiettivi prefissi. 

Affinchè quello che possiamo definire “colpo di mano „ e dal 
quale si attendono sviluppi concreti e su vasta scala, abbia possi- 
bilità di riuscita, è necessario innanzi tutto una oculata scelta del 
campo d'azione, in secondo luogo una decisa tempestività che rea- 
lizzi in pieno la sorpresa e finalmente una celerità di ampliamento, 
consolidamento e rifornimento della testa di sbarco che prevenga, 
nel tempo, lo svilupparsi della reazione avversaria. 

La scelta del campo d'azione è subordinata ovviamente all'obiet- 
tivo strategico che si vuole raggiungere є quindi ha un campo limitato. 

Comunque, verificandosi azioni del genere in piena concomi- 
tanza ad azioni di superficie, è da ritenere che, la pressione sulla 
linea, la sorpresa realizzata in un momento di crisi nel campo avver- 
sario, possano consentime lo sviluppo anche là dove la presenza 
di forze nemiche sembrerebbe sconsigliarle, 

Queste azioni debbono avere carattere di forza e debbono essere 


sviluppate con impeto, decisione e con grande ricchezza di mezzi. 
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È per certo che l'avversario al primo allarme farà convergere verso 
il punto offeso con ogni celerità forze di superficie per opporsi'allo sbarco 
(trascuriamo per ora quelle aeree). Appare quindi evidente la necessità 
di opporsi nei limiti del possibile a tali forze nel medesimo istante in cui 
si compie il lancio dei primi nuclei nel centro della zona da оеспраге 

Per questo sarà conveniente eseguire il lancio conte рогапео 
di nuclei al centro e di nuclei alla periferia. Mentre i primi occu- 
peranno ed attrezzeranno la difesa vicina di quella zona che diven- 
terà il campo di volo della testa di sbarco, i secondi procederanno 
ad una rapida opera 4 interruzione delle vie di comunicazione e d'ac- 
cesso al centro e costituiranno i primi capisaldi difensivi periferici. 

Nell'eventuale impossibilità di sostenere tali capisaldi, dopo avere 
eseguito le interruzioni stradali, convergeranno verso il centro per poi 
riprendere, con le successive forze sbarcate, l'azione offensiva radiale. 

Тайе prima fase dovrà essere eseguita preferibilm: nte di notte 
con elementi d'eccezione, armati di fucili mitragliatrice, bombe a 
mano e muniti di cartucce d'alto esplosivo. Al centro il nucleo armato 
dovrà essere provvisto di mezzi per procedere appena possibile alla 
messa a punto provvisoria del campo di volo. 

Alle prime luci dell'alba lo sbarco proseguirà con lancio in 
massa di paracadutisti sulla zona già occupata ed appena possibile 
sarà iniziato lo sbarco delle truppe atterrando. 

Duranteleoperazioni di sbarco, aerei da bombardamento e d'assalto 
dovranno svolgere azioni offensive ai margini della zona ‘sensibile е 
sulle vie di comunicazione dirette verso la stessa, allo scopo di impe- 
dire o quanto meno rendere difficoltosa l’azione difensiva terrestre del- 
l'avversario, mentre reparti da caccia manterranno il dominio del cielo. 

I reparti da sbarco dovranno successivamente allargare l'occu- 
pazione per un raggio, che impedisca il bombardamento del campo 
di volo da parte di artiglierie avversarie. Appare quindi Ja necessità 
che i reparti sbarcati siano dotati di mezzi possibilmente motorizzati 
(molto utili appaiono anche i reparti di ciclisti), per eseguire azioni 
rapide e a largo raggio e garantire le comunicazioni e i movimenti di 
truppe dalla testa di sbarco ai margini della zona d'occupazione 

Azioni di questo g nere debbono, ripetiamo, essere compiute 
in piena concomitanza con azioni offensive di superficie ed aeree 
in grande stile e nel momento di crisi della difesa avversaria. 
Debbono prevedere una rapidissima soluzione della battaglia con 
spiecate caratteristiche di guerra di movimento. 

La minima sosta, la minima diminuzione di pressione, il minimo ac- 
cenno alla staticità ed alla stabilizzazione delle lince può essere fatale. 
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Azioni del genere debbono essere eseguite solo quando si ha la 
certezza (per quello che può essere “certezza, nella guerra) di 
renderle conclusivi 


E conclusiva è una azione di sbarco aereo, quando la zona 
occupata per via aerea viene ad essere rapidamente raggiunta ed 
inglobata dalle forze operanti a terra. 
Incidentalmente osserviamo che gli sbarchi aerei presentano 
possibilità e difficoltà simili a quelle degli sbarchi marittimi. 
Perchè uno sbarco marittimo possa essere effettuato occorrono 
infatti i seguenti elementi: 

1° Predominio del mare nel momento dello sbarco. 

2° Zona di costa adatta allo sbarco. 

3° Costituzione di una testa di sbarco. 

49 Predominio del mare sulle linee di comunicazione, per 
alimentare le operazioni terrestri dopo lo sbarco. 

59 Possibilità di invertire le operazioni di sbarco nel caso 
che questo non sia stato compiuto allo scopo di occupazione definitiva, 
ma per compiere azione distruttiva di obiettivi nell'interno della costa. 

Gli elementi per effettuazione di uno sbarco aereo sono: 

1° Predominio del cielo nel momento del lancio dei paracadutisti, 

29 Zona di terreno adatta alla discesa dei paracadutisti e 
che offra la possibilità di allestire rapidamente un campo di volo. 

3° Costituzione di una testa di sbarco. 


49 Predominio del cielo sulle linee di comunicazione, per 
alimentare le operazioni terrestri dopo lo sbarco. 

5° Possibilità di invertire le operazioni di sbarco nel caso 

che questo sia stato compiuto non a scopo di occupazione definitiva. 

(Quest'ultima condizione è per certo tra le più discutibili e difticoltose; 

tuttavia ci sembra che non se ne debba trascurare la considerazione) 


Caso D) — Starchi in territori già occupati da forze di superficie 
qualora siano precluse le vie di comunicazione о qualora la tempestività 
d'azione lo esiga. 

Casi del genere si sono già verificati nelle guerre coloniali e non 
abbisognano di commenti. 


LA DIF 
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Azioni del genere appaiono oggi agli occhi dei più come peri- 
colosi arditismi, Comunque il crescente sviluppo dell'aviazione impone 
non solo lo studio delle pratiche possibilità degli sbarchi aerei, ma 
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anche quello della difesa da simili aggressioni, soprattutto perchè le 
innovazioni, nell'arte della guerra, hanno valore non solo come forza a 
sè stante, ma anche e spesso principalmente come elemento "sorpresa,,. 

Se è azzardato dire che gli sbarchi aerei potranno avere buon 
giuoco in un conflitto europeo, specialmente nei settori dell'Europa 
centrale ed occidentale, è altrettanto azzardato asserire il contrario. 

Una cosa intanto appare certa: la possibilità di sbarchi aerei obbli- 
gherà i belligeranti ad una adeguata attrezzatura difensiva del territorio 
nazionale. Attrezzatura difensiva che la più elementare prudenza con- 
siglia distudiare fin dal tempo di pace, date le velocissime caratteristiche 
d'azione dell'arma aerea e le difficoltà di opporvisi tempestivamente. 

La convinzione, a nostro avviso errata, che solo pochi uomini 
oseranno lanciarsi nel territorio nemico, non è sufticiente ragione 
per trascurare la sorveglianza e la difesa. E del resto il nemico non 
oserà od oserà meno, fintantochè avrà la certezza di urtare contro 
una adeguata difesa; mentre oserà sol che s'accorga che la difesa 
è trascurata nella comoda convinzione dell'inosabile. 

Lo studio del complesso difensivo contro gli sbarchi aerei richiede 
innanzi tutto la ricerca e l’analisi dei punti sensibili del territorio 
nazionale. 

In un territorio denso di popolazione e ricco di vie di comuni- 
cazione, l'azione dei paracadutisti, secondo taluni studiosi che hanno 
trattato questo argomento, diventa difficoltosa o addirittura impos- 
sibile a causa della relativa facilità, con cui è possibile attrezzare 
la difesa di tali territori. 

Ma se territori del genere offrono difficoltà all’offesa dei para- 
cadutisti sono per contro proprio quelli più ricchi di obiettivi per 
l'azione dei paracadutisti stessi. 

. infatti, l'azione di questi ultimi incontrerà una più serrata 
Vigilanza, avrà in compenso il vantaggio di avere “а portata di 
mano ,, numerosi obiettivi sensibili e la possibilità quindi di rendere 


rapidamente conclusiva la propria azione. 

Sul vastissimo territorio russo uno sbarco aereo potrebbe avere 
facilità di attuazione, ma, data l'assenza о quasi di obiettivi sensibil 
l’azione rimarrebbe sterile. 

Siamo portati quindi a concludere che le zone sensibili agli 
sbarchi aerei, sia di guastatori isolati che di interi reparti, non 
sono tanto quelle che offrono migliori possibilità di sbarco, quanto 
quelle che offrono più frequenti e cospicui obiettivi. 

Nelle manovre eseguite in Russia nell'autunno del 1936, 1200 
uomini dotati di 150 mitragliatrici e 18 cannoni furono lanciati a 
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170 chilometri dietro le linee del nemico e riuscirono ad occupare 
un aeroporto avversario. Il lancio delle truppe e delle armi venne 
effettuato in ro minuti. Il generale di brigata Karmelionk che diri- 
geva le operazioni potè prendere posto in una automobile, lanciata 
anch'essa da un aerco per mezzo di paracadute. 

Come si vede fu scelto per obiettivo un punto sensibilissimo 


е che doveva ritenersi ben difeso. Nel caso pratico all’ importante 
complesso di forze lanciate col paracadute avrebbe fatto seguito 
lo sbarco vero e proprio di truppe e mezzi sull'aeroporto conqui- 
stato, creando nel territorio avversario un vero e proprio focolaio 
d'invasione, capace di dilagare ed estendersi verso altri centri 
sensibili con rapidità superiore alla reazione dell’avversari 

È beninteso che azioni di tale tipo debbono essere sapiente- 
mente incastonate nel quadro generale delle operazioni terrestri ed 
aeree; debbono avere, ripetiamo, come caratteristica principale la 
rapidità e la continuità di azione e debbono essere inoltre, pena 
ermente conclusive. 

Se la difesa contro sbarchi aerei in grande stile può essere con- 
siderata con più serenità per le grandi difficoltà che tali imprese 
presentano, la sorveglianza contro le azioni di rappresaglia di reparti 
da sbarco is 


Г insuccesso, 


olati, diventa complessa e difficile per il grandissimo 


uppo delle reti stradali e ferroviarie, per la facilità con cui un 
solo uomo può distruggere una conduttura di acqua, una linea 
elettrica, una palificazione telefonica, есе, ecc. 

Osiamo ritenere che la difesa delle vie di comunicazione dagli 
salti di " guastatori. isolati è pressochè impossibile e comunque 
richiede una distribuzione di forze considerevolissime. 

Supponiamo ad esempio di voler difendere una linea ferroviaria 
della lunghezza di 100 chilometri. Anche mettendo una sentinella 
ogni 100 metri, non si è sicuri di impedire che col totale favore 
delle tenebre un ardito dell'aria non riesca ad inserirsi fra le maglie 
della rete di vigilanza, larghe roo metri, Tale sistema di vigilanza 
richiederà un complesso di almeno 3000 uomini da avvicendare a 
turni continui di 1000 per volta, 

Nelle medesime condizioni vengono a trovarsi le strade ordi- 
narie, le linee ad alta tensione, quelle telefoniche, gli acquedotti, gli 
oleodotti. A questi obiettivi vanno poi aggiunti tutti gli svariatissimi 
impianti industriali isolati, i depositi, i bacini idroelettrici, е 
Basta osservare una carta al 25.000 di una regione dell'Alta 


„ есе, 


Italia, ad esempio, per vedere quali e quanti obiettivi utili si 
presentano al buon giuoco di un guastatore aereo. 
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d Agli effetti dell'ofiesa aerea per mezzo di lancio di " guasta- 
е tori ,, il territorio di una nazione deve considerarsi sensibile, come 
+ un organismo che abbia i nervi scoperti. 

: L'indice grafico di un qualunque orario delle ferrovie, ci dimostra 
può interrompere il traffico di una regione. 


con quanta facilità s 
Interruzione sia pure temporanea e di poca durata che, però, può 
ripetersi e che può divenire gravissima, se causata dalla distruzione 
di opere importanti come ponti, gallerie e viadotti. 

Evidentemente contro tali opere che saranno particolarmente 
difese, non agirà il singolo “ guastatore,, ma gruppi di guasta- 
tori capaci di soverchiare la difesa e di trasportare quantitati 
di esplosivo sufficienti alla bisogna 

Per ragioni di riservatezza ci sembra inopportuno analizzare 
i mezzi e le modalità d'azione relativi agli sbarchi aerei. Diremo solo 
che i normali apparecchi da bombardamento si prestano allo scopo, 
senza bisogno di speciali trasformazioni. Non sarà improbabile la 
costruzione di appositi apparecchi da trasporto. Comunque si può 
prevedere che per le compagnie aeree da sbarco saranno utilissimi gli 
apparecchi delle linee aeree civili, opportunamente adattati allo scopo. 

L'effettuazione del lancio di paracadutisti avverrà con norme 
che ne assicurino il massimo concentramento, la difesa durante 
la discesa e subito dopo. Potrà essere molto utile l'occultamento a 
mezzo di cortine di nebbia, che serviranno anche ad inquadrare la 
zona di lancio. 

I singoli elementi dovranno essere equipaggiati in maniera da 
avere completa indipendenza d'azione per vari giorni. 

La preparazione del personale ed il piano d'azione dovranno 
ità di un'immediata azione di comando, 


essere tali, da evitare la nece 

I singoli elementi dovranno agire secondo preventivi precisi 
ed inequivocabili ordini e raggiungere l'unità e la concomitanza 
d'azione, attraverso una severa disciplina delle intelligenze. 

Ne consegue la necessità di una accuratissima scelta е prepa- 
razione degli organici delle truppe aeree da sbarco, che dovranno 
essere costituiti da elementi di prim'ordine, perfettamente adde- 
strati all'uso delle armi, al combattimento isolato. capaci di com- 
eguenza con 


prendere e giudicare una situazione ed agire in cons 
saggio spirito di iniziativa, senza bisogno di ricevere ordini. Uomini 
che uniscano ad uno spiccato temperamento eroico una fredda 


quadratura di volontà e di nerv 
Tali clementi, beninteso, costituiranno i reparti paracadutisti 


delle truppe aeree da sbarco. 
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La massa che dovrà essere impiegata dopo l'occupazione dovrà 
anche essere costituita da bravissimi elementi, ma non del tipo dei 


paracaduti: 


I quadr. degli ufficiali invece dovranno es 


Il nuovo termine d'azione che l'aviazione ha inserito nella formula 
della propria potenza realizza e valorizza in pieno la teoria della 
“ guerra qualitativa ., preconizzata dal Duce fin dal 1015. 

In un articolo intitolato Osara pubblicato sul Pofole d'Italia 
del 13 giugno 1918, il Duce prendendo spunto dalla epica impresa 
di Luigi Rizzo, sostenne la necessità che il fattore “ qualità „ pren- 
desse una parte dominante nel giuoco bellico che fino ad allora era 
stato quasi esclusivamente quantità. 

" Gli ordegni di guerra moderni — scrisse allora il Duce — рег 
la loro potenzialità distruttiva che ha del fantastico — offrono in 
se stessi un premio all'audacia. Gli audaci sanno che se il colpo 
riesce, il colpo è buono. Il giuoco vale la candela e franca 15 spesa. 
Tra il rischio di sacrificare un manipolo di individui e la possibili 
— sia anche in proporzioni modeste — di inferire un colpo terribile 
al nemico, è il secondo elemento quello ch deve orientare l'azione. 

“ Valorizzare l'individuo. Non frenare gli audaci. Non lasciare 
nulla di intentato. Non rifiutarsi a nessun rischio, a nessun peri- 
colo. Non far pre 


alere i criteri statici della burocrazia, sugli impulsi 
dinamici, degli individui. Bisogna fissare a priori questa verità: 
non се nulla d’impossibile! 

“L'azione forza i cancelli sui quali sta scritto “ vietato ,,. I 
pusillanimi si fermano, gli audaci attaccano е rovesciano l'ostacolo ,,. 

L'aviazione è l'arma della guerra qualitativa per eccellenza; 
la spada sottile, leggera, saettante capace di penetrare tra le sca- 
glie del colosso corazzato e ferirlo; l'azione che forza i cancelli sui 
quali sta scritto: “ vietato .,; l'arma che, unica fra tutte, può assu- 
ere come motto la verità fissata dal Duce vent'anni fà: " non 
се nulla d'impossibile „. 


Da questo trampolino di suprema audacia, l'ala fascista lancia, 
ода, una delle sue più belle espressioni di forza: “il paracadutismo „ 
ch: riassume i termini eroici dell'individualismo nell'azione, della 
guerra qualitativa condita “di un grosso grano di intelligente е 
Taziocinante follia 
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L'AVIAZIONE COMMERCIALE ITALIANA 


5. C. M. 


Nelle brevi note che seguono, offriamo ai lettori di questa 
Rivista una visione di insieme dell'aviazione commerciale italiana, 
quale essa si presenta mentre sta per complersi l'undicesimo anno dai 
suoi primi. voli. 


La vete aerea. - Diamo anzitutto uno sguardo alla cartina che 
mostra l’attuale consistenza della rete aerea commerciale italiana. 

Linee di carattere interno sono la Roma-Ancona (km. 210), la 
Roma-Cagliari (km. 470), e i servizi adriatici Trieste- Venezia (km. 113). 
Trieste-Pola-Zara-Ancona (km. 422) e Fiume-Pola-Venezia (km. 225), 
tutti gestiti dalla Società Ala Littoria; sono invece affidati alla Avio 
Linee Italiane Іа Roma-Milano (km. 520), la Roma-Torino-Milano 
(km. 686), la Мйапо-Тогіпо (km. 140) e la Milano-Venezia (km. 250). 
Abbiamo quindi un insieme di 3036 chilometri di linee che 
collegano importanti centri nazionali; alcune di esse, come Іа Roma- 
Cagliari, offrono i più alti coefficienti di utilizzazione da parte del 
pubblico. 

Ma l'aviazione è attività eminentemente internazionale; ben si 
comprende, quindi, come i collegamenti fra Stato e Stato occupino un 
posto preminente nel sistema generale dei traffici aerei. Verso il bacino 
del Mediterraneo occidentale si spingono la Roma-Genova-Marsiglia— 
Barcellona (km. 1190) e la Roma-Pollensa-Melilla-Cadice (km. 2040). 
Il Mediterraneo centrale, oltre ai servizi per le colonie italiane cui 
accenneremo più oltre, è solcato dalla Roma-Napoli-Palermo-Trapani- 
Tunisi (km. 900) sulla quale si svolge un servizio trisettimanale, mentre, 
ugualmente tre volte la settimana, si effettua su essa un servizio diretto 
Roma-Tunisi (km. 690). 
jerso il Levante mediterraneo si protendono la Brindisi-Atene— 
Rodi (km. 1185) che sarà quanto prima prolungata verso la Palestina, 
e la Roma-Brindisi-Tirana-Salonicco (km. 1085) che, in avvenire, 
potrà prolungarsi verso Istambul o Sofia o altri importanti centri 
balcanici. 
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Collegamenti rapidi col centro europeo e, attraverso le coincidenze, 
con le principali capitali del nord stabiliscono la Roma-Marsiglia-Parigi 
(km. 1440) e la Roma-Venezia-Monaco-Berlino (km. 1369) da cui si 
dirama la Venezia-Vienna-Budapest (km. 710). Tutti questi servizi 
sono affidati all'Ala Littoria; l'Avio Linee Italiane gestisce invece, in 
reciprocità con compagnie straniere, Іа Roma-Milano-Francoforte 
(ктп. тово) che ha prolungamenti per Amsterdam e per Berlino. 

Questo gruppo di lince internazionali presenta uno sviluppo 
complessivo di 11.689 chilometri. 

I servizi coloniali, il cui inizio risale al 1928, data del primo 
collegamento aereo fra Roma e Tripoli, hanno assunto ormai un con- 
siderevole sviluppo. Le nostre colonie mediterranee sono collegate alla 
madrepatria dalla Roma-Siracusa-Malta-Tripoli (km. 1225) che ha 
un prolungamento fino a Bengasi (km. 932). I collegamenti col giovare 
nostro impero ci presentano una grande dorsale: Roma-Addis Abeba 
(km. 6016) che si svolge attraverso Siracusa-Bengasi-Cairo-Wadi 
Halfa-Cartum-Cassala-Asmara. Da Asmara si diramano una linea 
per Massaua (km. 73) e una che, attraverso Assab-Gibuti-Dire Daua, 
raggiunge egualmente Addis Abeba (km. 1347); mentre i collegamenti 
con la Somalia sono assicurati da un altro tronco che si diparte da 


E 


«Dire Папа e, toccando Gorrahei e Belet Меп, raggiunge Mogadiscio 


(km, 1009). Le linee coloniali s 
per 10.602 chilometri. 

Un cenno a parte merita la rete aerea interna dell'Albania, gestita 
dall'Ala Littoria e che si sviluppa complessivamente per 1233 chilo- 
metri collegando Tirana con Scutari (km. 95), con Koritza (km. 125), 
con Valona (km. 100), con Kukus (km. 120), con Pescopeia (km. 70) 
e con Berat (km. 75), oltre ai due servizi circolari Tirana-Kukus- 
Scutari-Tirana (km. 299) e Tirana-Koritza-Valona-Tirana (km. 349). 

lo sviluppo complessivo dei servizi aerei italiani ё quindi, al 
momento attuale, di 26.560 chilometri. 

Quali gli sviluppi ulteriori della nostra rete? Molte attività erano 
in programma, e alcune in corso di attuazione, quando le pressanti 
esigenze delle nostre operazioni nell'Africa orientale imposero di attuare 
con precedenza un rapido collegamento aereo con quelle regioni; ciò 
fu fatto brillantemente, ma determinò una inevitabile pausa nel tra- 
dursi in atto di altri progetti. Progetti che, per altro non sono stati 
abbandonati: essi avranno presto graduale attuazione, uniformandosi 
prevedibilmente alle seguenti direttive: intensificazione delle relazioni 
aeree col centro europeo mercè collegamenti con altre capitali (si parla 
già di Varsavia e di Praga); sviluppo dei servizi verso il Levante 


sviluppano quindi, complessivamente, 


28 RI 


ISTA AERC 


AUTICA 


mediterraneo con una linca aerea per Сайа ed oltre. Resta poi sempre 
in primo piano, a quanto risulta, il problema del collegamento aereo 
con l'America del sud: ad affrontare il quale, nei suoi complessi aspetti 
tecnici, economici e politici, l'aviazione italiana si prepara da tempo, 
con metodo alieno da intempestività improvvisatrici. 


ча, 


aerei сї 


1l materiale di 
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— Un raffronto fra il materiale impiegato 
ili nei primi anni della loro esistenza e quello 
oggi in servizio mette in rilievo il sensibilissimo progresso che e stato 
conseguito anche nel campo tecnico. Progresso che é tanto piü 
notevole, in quanto si accompagna alla graduale eliminazione del 
materiale straniero e alla sua quasi totale sostituzione con cellule e 
motori di ideazione e di costruzione italiana 


Nel 1926 — anno nel quale si iniziò l'attività dell'aviazione 
commerciale italiana — e negli anni immediatamente successivi, 
scarso era il materiale nazionale che poteva trovare impiego sulle 
nostre linee aeree; sicchè, accanto agli idrovolanti “Cant 10,, ed 
“5.55, (italiani, ma azionati da motori Lorraine Dietrich) troviamo 
apparecchi stranieri quali il " Dornier-Wal,, (motori Rolls-Royce, poi 
sostituiti dai Jupiter-Piaggio) Г“ Junker Е. 13,, e Г“ Junker G.24,, 
(entrambi con motori B. M. М), il “ Fokker ,„ (motori Lynx), ecc. 

Il cammino per la emancipazione non è stato agevole, poichè la 
soluzione del problema doveva soddisfare a una precisa condizione: 
conciliare, cioè, la tendenza all'affrancamento dall'industria straniera 
con postulati tecnici di varia indole. Dovette quindi procedersi attra- 
verso tappe graduali. Via via che un nuovo tipo di apparecchio ita- 
liano era approntato e si dimostrava idoneo al servizio sulle nostre 
linee, se ne iniziava l'impiego, anche se, provvisoriamente, con motori 
stranieri (tale è il caso, per fare un esempio, del trimotore * S. 
primo tipo che portò la velocità commerciale dei nostri apparecchi Сі 
linca a oltre 200 chilometri orari: esso fu provvisto inizialmente dei 
motori Walter-Castor, poi sostituiti dai Piaggio-Stella VII). 

L'impiego di materiale italiano sulle nostre linee aeree può ormai 
ritenersi completo. Su un centinaio di apparecchi, che costituiscono la 
flotta aerea mercantile, quelli di tipo straniero non raggiungono la ven- 
tina, e trattasi per lo più о di materiale il cui ciclo volativo sta compien- 
dosi e che quindi sara presto eliminato (come il ** Fokker VII ,.) o di 
qualche nuovissimo tipo, adottato in unico esemplare, più che altro a 
ээ di studio (come il “ Douglas D. C.2,,). Per il resto, la nostra flotta 
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aerea è costituita da apparecchi Borea, Breda, Caproni, Cant, Fiat, 
Macchi e Savoia 
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Ma fra gli elementi che danno valore а questo rinnovamento della 
flotta aerea non va solo considerato quello della sua nazionalizzazione: 
va messo in rilievo anche l'immenso cammino percorso nei riguardi 
delle caratteristiche di volo, della sicurezza e delle possibilità di rendi- 
mento commerciale. Ai cinque posti del “Cant 10,,, ai quattro dello 
“Junkers Е. 13,, ai nove dell’ "5. 55,, del “Погпіет,,е del “С. 24,,, 
e alla modesta velocità di tutti questi tipi, aggirantesi fra i 130 є i 150 
chilometri orari, si contrappongono oggi l''*S. 66,, (20 posti, velocità 
oltre 200 chilometri orari), 158. 73,, e 178. 74,, (rispettivamente 18 
e 27 posti; velocità circa 330 chilometri), i due Cant “ Z. 505;, е 
^ Z, 506 ,,, la cui velocità è nell'ordine di 350 chilometri, есе, In tutti 
questi moderni tipi, poi, хі nota un'autonomia che supera і 1000 
chilometri. 


Gli aeroporti e la loro altività.— Gli aeroporti italiani ai quali fanno 
capo servizi aerei commerciali sono attualmente una trentina. La loro 
attrezzatura varia, come è comprensibile, secondo la rispettiva impor- 
tanza ai fini del traffico commerciale; ma anche in questo campo si 
nota un continuo sforzo di perfezionare, di adeguare i terreni, gli 
specchi d'acqua, gli impianti sussidiari alle crescenti esigenze di un 
movimento che è in continuo sviluppo. 

Nel primo anno di esercizio delle nostre linee aeree (1926) i quat- 
tordici aeroporti italiani presso i quali esse si svolgevano ebbero un 
movimento complessivo di 7868 passeggeri. Nel 1935, il totale è 
salito a 99.600 (45.459 passeggeri in arrivo, 44.441 in partenza, 9760 
in transito). 

Il primo posto è tenuto da Roma, che offre un movimento com- 
plessivo di 29.598 passeggeri nei suoi due aeroporti del Littorio (12.489) 
e del Lido (17.109, contro 1198 del 1926) 

Anche Venezia dà un buon contributo, con 13.410 passeggeri nel- 
l'aeroporto di S. Niccolò del Lido e 2285 nell'idroscalo di S. Andrea; 
con un complesso, quindi, di 15.605 (contro 1568 del 1926). 

Palermo ha visto salire i suoi passeggeri da 616 (1926) a 1634 
(1935); Napoli da 1485 a 465 nova da 329 a 2581; Trieste da 1130 
а 3630; Zara da 60 a 4273; Brindisi, infine, da 38 a 6046. 


Sviluppi del traffico. - П numero delle ore di volo, dei chilometri 
percorsi, dei passeggeri e delle merci trasportate sulle linee aeree ita- 
liane dà un notevole indice anche se considerato in senso assoluto. Ma 
il valore delle cifre appare maggiore, se queste sono esaminate con 
criteri comparativi. Costante è stato infatti, dall’inizio ad oggi, 
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l'incremento del trafico, e crediamo interessante riprodurre in 
suntivaz 


proposito questa tabella ria: 


| Passeggeri | „рны | Вашаш меке | 
| а м. ке. №. | 
| | 
1926 3-52. 3-901 1.572 39.454 | 
1927 9.979 9. 6.600 | 102.332 | 
1928. 13.200 | 1.991.800 | 21.204 | 167.539 | | 60.508 
1929 | 19.433 | 3.008.965 25.034 64.253 d 134-815 
1930 25.138 | 4-138-012 | 38.301 67-74 | 474-150 | 137-610 | 
| лозі 27.970 | 3.308.871 | 33.650 440.8; 153-284 | 
| 1932 20.350 4.930.909 46.071 171.953 | 
| 1033 28.865 | 4.703.803, 43-126 158.723 
| 1034 24.003 4.403.041 | — 40.930 184.537 
1935 26.330 | 4-099-645| 38.617 194.657 
19369 | 28.139 54-730 207.443 | 


Risultati economici. - Dai dati di bilancio della Società Ма 
Littoria, relativi all'esercizio 1935-1936, si ricavano alcuni elementi 
sui risultati economici del traffico svoltosi in tale esercizio. 

Gli utili commerciali complessivi furono lire 30.712.476, contro 
6.125.710 del precedente esercizio. E non è privo di interesse l'esami- 


nare come questi utili зі ripartiscono: essi sono dovuti anzitutto ai 
proventi per il trasporto della posta (lire 20.230.815), poi a quelli 
per i passeggeri (9.465.971); le merci e i giornali danno un provento 
di lire 739.270 c i bagagli di lire 276.418. 

Volendo stabilire un rapporto percentuale, si rileva che i165,87 % 
degli introiti furono determinati dal trasporto della posta, il 30,82 % 
da quello dei passeggeri; le merci concorsero per il 2,41 % e i bagagli 
per meno dell’ %,. 

Molto interessante sarebbe anche stabilire un rapporto percen- 
tuale fra gli utili commerciali c Те sovvenzioni che lo Stato ha corrispo- 
sto alla compagnia. Manchiamo di dati su quest'ultimo elemento; rite- 


niamo però di non errare ammettendo che, poichè l'utile commerciale 
è stato di cirea jr milioni, esso deve costituire poco meno del 50 %, 


б T dati si riferiscono al periodo gennaio-ottobre incluso, 
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delle sovvenzioni statali. È un risultato cospicuo, ove si pensi che 
qualche anno fa questo rapporto era stato calcolato attorno al 7%. 


Il personale. — La minuziosa selezione del materiale di volo, il 
razionale suo impiego, Іа accurata predisposizione degli aeroporti е di 
ogni servizio sussidiario per il volo sono certo i primi coefficienti che 
hanno consentito alla nostra aviazione commerciale di raggiungere i 
nghieri risultati cui abbiamo accennato. Ma un altro non secon- 
dario elemento di questo successo è doveroso mettere in luce:e cioè 
la perizia, l'intelligenza е la passione del numeroso personale che 
dà vita al pulsare quotidiano dei nostri traffici aerei. 

I“ volatori ,, costituiscono senza dubbio Ја parte più brillante di 
questa vivacissima schiera: erano, nel 1926, poco più di 70; oggi il 
loro numero è di circa 250 fra piloti comandanti, secondi piloti, ufi- 
ciali di rotta, marconisti e motoristi. Ed è una schiera addestrata alle 
più dure esigenze della navigazione aerea, imposte dalle variatissime 
caratteristiche che offrono gli itinerari della nostra rete commerciale: 
dalle lunghe traversate del mare aperto agli ammaraggi di precisione 
nelle anse dei fiumi e nei limitati specchi dei porti mercantili; dal quo- 
tidiano passaggio delle Alpi ad altissima quota, al regolare sorvolo 
delle tormentate regioni desertiche. 

I“ milionari ,, del volo sono già numerosi e molti altri piloti si 
approssimano a compiere il milione di chilometri percorsi in regolare 
servizio di linea, 

E se poi si pensa ai capiscalo e al numeroso personale che presta 
l'opera propria presso gli aeroporti, е se si considera il perfetto affia- 
tamento che lega questi uomini, responsabili dei delicati servizi di 
scalo e di officina, al personale volatore, deve riconoscersi che la gente 
tegoria compatta e ben addestrata, 


lus 


dell'aria rappresenta in Italia u 
degna di occupare quel posto che l'ordinamento corporativo fascista 
ha ad essa affidato, inquadrandola fra le più giovani forze produttive 
della nazione. 

Le condizioni di lavoro della gente dell'aria e il perfezionamento 
delle sue attitudini tecniche formano oggetto, in Italia, di continue 
cure. Queste si sono già tradotte in importanti provvedimenti legisla- 
tivi, quale la legge 8 febbraio 1934 sullo stato giuridico della gente del- 
l’aria, che sarà quanto prima integrata da un completo regolamento 
di esecuzione, 

Anche la questione dei limiti di età del personale navigante è allo 
studio e sarà prossimamente definita in guisa da conciliare la necessità 
di graduali rinnovamenti del personale, che qualsiasi provvedimento 
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propone, con le aspettative di carriera e di quiescenza del 


del genere 
personale stesso, 

Altro problema che sarà presto risolto & quello della istituzione 
di speciali corsi superiori di perfezionamento per i piloti di aeromo- 
bile. In tali eorsi lo svolgimento di uma parte pratica relativa alle 
più varie esigenze della grande navigazione si alternerà con istru- 
; uno speciale diploma, rilasciato al termine del corso 
esami, attesterà il perfeziona- 
i una schiera di piloti 


zioni teorich 
a coloro che abbiano superato i relati 
mento da essi conseguito. Verrà co: 
superiori; in essa le compagnie di navigazione aerea troveranno ele- 
menti idonei al disimpegno delle funzioni di comando che, col pro- 


creando 
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LINEAMENTI AERONAUTICI DELL’ IMPUTABILITA PENALE 
del volo 
Prof. avo. TANCREDI GATTI 


П ~ In relazione alla psicologi. 


$ 1. — LE BASI PSICOLOGICHE DELL'IMPUTABILITÀ E IL VOLO 


Sciogliendo la riserva già formulata in una precedente occasione!) 
ritorno sull'argomento dei rapporti fra imputabilità penale e psico- 
fisiologia del volo, con un programma anche in questa circostanza 
precisamente delimitato, che si innesta all’altro precedente con 
perfetta continuità: quello di identificare le possibili linee di una 
teoria aeronautica dell'imputabilità penale, al vaglio questa volta, 
non già dei limiti e modificatori biologici di e: e della fisiologia 
del volo, ma delle sue stesse basi psicologiche, in relazione alla 
psicologia del volo. 

E ciò pure con identità di fini, rappresentata dalla necessità, 
0 quarito meno dalla opportunità, di stabilire un accostamento siste- 
matico fra gli istituti fondamentali del diritto penale e la materia 
aeronautica, dal momento che un accostamento legislativo si è già 
compiuto per effetto del Progetto di Codice penale militare unico 
per tutte le Forze Armate, ivi compresa l'Aeronautica. 2) 

Così circoscritta, questa seconda parte dell'indagine concerne la 
valutazione, alla stregua della psicologia della acronavigazione, dei 
seguenti istituti giuridico-penali: 1) cause psicologiche di esclusione 


9 Сати, Lineamenti aeronantici dell'imputabilità penale = I = In relazione 
alla fisiologia det volo, in Rivista Авгонан/їса, anno ХИП, 1037, n. 2. 

3 Si vedano іп proposito: Gatti, I — Lu rijorma dei Codici militari е 
l'Aeronautica, în Rivista Aeronautica, anno X, 1034, fasc. 4; 11 — Nole arronau- 
liche а un Codice penale militare unico, im Rivista di Diritto Aeronantico, 
anno VIII, 1934, fasc. 6; III — Г reati aeronautici nel progetto di codici penali 
militari, іп Giustizia Penale (Le Leggi Speciali) anno NL, 1934, fase. 4; IV- La 
giurisdizione militare aeronautica secondo il progetto di codici penali militari, in 
Rivista di Diritto e Procedura Penale Militare, anno V, 193 
E inoltre: Сати, Per un Cadice militare aeronautico, іп Rivista Aeronantica, 
anno IX, 1933, fase. 1; Aspetti aeronautici della vijorma dei Codici penali 
militari, in Le Vie dell'Aria, auno VI, 1931, fasc. ste 52 e anno ҮП, 1935, 


fasc. 7, 8, 9, го. 
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dell'imputabilità, e particolarmente: а) forza maggiore, b) errore; 2) basi 
psicologiche dell’imputabilità, e particolarmente: a) dolo, Б) colpa. 

Da questa breve analisi sortiranno forse le linee di quattro teorie 
giuridico-aeronantiche della forza maggiore, dell’errore, del dolo є 
della colpa. 


$ а. - LA FORZA MAGGIORE E IL VOLO 


Non soltanto la teoria dell'errore presenta, come vedremo al $ 3, 
un particolare interesse aeronautico, ma anche quella del caso fortuito 
e della forza maggiore (art. 45 Cod. pen.). Noto di passaggio che l'isti- 
tuto della forza maggiore, se ha avuto un principio di elaborazione 
Scientifica dal punto di vista del diritto aereo civile” non ne ha 
tuttora alcuna da quello del diritto penale. 

Sotto questo profilo possono entrare in considerazione le lacune 
generali di conoscenza di taluni fenomeni fisici che da vicino interes- 
sino l'aviazione. Si tratta di lacune generali, universali, di conoscenza 
cioè di fenomeni le cui cause non sono state ancora accertate dalla 
scienza, e le cui stesse presentazioni appaiono tuttora confuse, arbi- 
trarie e non regolate da norme fisse, non solo di causalità, ma neppure 
di semplice concomitanza cronologica, sì da rendere possibile almeno 
una sicura sintomatologia preventiva. 

‘Trattandosi come ho detto, non di sconoscenze individuali, 
per imperizia o incompleta perizia, come quelle che dovrò ricordare 
al $ 5 sub c), e nemmeno di errori di apprezzamento derivanti da 
ragioni psicologiche, alle quali dovrò accennare al $ 3 seguente, ma 
di lacune generali e universali di conoscenza, cioè, allo stato, della ећ- 
cienza di forze brute, extraumane, della natura, non ancora identificate, 
ritengo sia più opportuno, dal punto di vista della sistematica giuridica 
penale, inquadrare le ipotesi stesse nella nozione del fortuito e della 
forza maggiore, anzichè in quella, che in seguito descriverò, dell'errore. 

Non vi è poi dubbio che in questa ipotesi ricorrano gli elementi 
costitutivi della nozione di fortuito o di forza maggiore, escludenti 


fascicolo 1; И diritto penale applicato alla navigazione marittima e aerea, in Rivista 
Acronautica, anno ХИ, 1936, fasc. 9; La violazione delle leggi e degli usi di 
guerva e la guerra aerea, in Rivista Aeronautica, anno X, 1934, fasc. 10; La m 
giuridico-militare di aeromobile e la sua protezione penale, in Rivista Aeronautica, 
anno XI, 1935, fase. 1; Л comandante di aeromobile militare — Questioni 
giuvidico-acvonantiche, in Rivista Aeronautica, anno XI, 1935, 

1) Ripert, Га force majenre dans les transports aiviens, in Droit Aérien, 
Paris, 1927, fasc. 2, pag. 150. 
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la imputabilità a termini dell'art. 45 Codice penale comune: e cioè 
lainsuperabilità di forze appartenenti all'ordine fisico, є la loro efficienza 
causale interruttiva del nesso eziologico in atto fra l'azione del soggetto 
e l'evento. 


ў 3. - L'ERRORE E п. VOLO 


Viene poi subito in considerazione l'errore di fatto, che a termini 
dell'art. 47 Codice penale comune, riprodotto sostanzialmente allo 
art. 51, del Progetto di pace esclude la punibilità. Nelle linee di 
una teoria aeronautica di questo istituto fondamentale del diritto 
penale entrano immediatamente in gioco quegli errori di percezione e 
valutazione che sono propri e caratteristici del volo, in quanto da 
essi possono derivare fatti presentanti la esteriorità di reato, quanto 
meno colposo, 

Naturalmente anche per questa parte, che esula dalla mia compe- 
tenza specifica, mi limiterò a riferirmi alle conclusioni più certe e più 
acereditate della fisiologia e della psicologia sperimentale e alla sem- 
plice descrizione dei fenomeni, senza addentrarmi (chè non avrei 
veste a farlo) nell'indagine delle loro probabili cause (alcune delle 
quali sfuggono ancora ad una sicura conoscenza) e alle loro possibili 
correzioni. 

Non vi è dubbio poi che ricorrano nelle ipotesi che subito esami- 
neró gli elementi giuridici costitutivi della nozione di errore ai fini 
giuridico-penali: e cioè una conoscenza o un apprezzamento falso 
della realtà, non attribuibile a colpa del soggetto, eventualmente per 
imprudenza, negligenza o imperizia del soggetto medesimo. 

Tali errori di percezione, concernono principalmente: 

a) L'apparente posizione dell'apparecchio. Al disotto dei 3-4000 
metri, l'aviatore ha l'impressione che l'apparecchio tenda a picchiare; 
al disopra di tale quota ha invece l'impressione opposta, e cioè che 
l'apparecchio tenda a cabrare. Questo errore varia quanto a misura, 
da soggetto a soggetto, e soprattutto in relazione alle condizioni di 
ilità: l'abitudine al volo e all'osservazione dell'altimetro può 
in parte correggerlo. ? 

b) La forma dell'oriz:omte, Fino alla quota di soo metri, la 
superficie terrestre appare pianeggiante e terminante all’estremo 


d GrwELLL L'orientazione lontana del volo in aeroplano, in Rivista di 
psicologia, anno XXIX, 1933, fasc. 4. Il fenomeno era già stato accennato 
dal Bourbon, Za perception visuelle de l'espace, Paris, 1902, pag. 125 e segg. 
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limite di visibilità con una netta piegatura ad angolo. Tale piegatura 
si accentua con l'aumento di quota, e sui 1000 metri tutta la superfi- 
cie assume una generale incurvatura. La curva stessa a sua volta si 
accentua, e alla quota di 3000 metri acquista un massimo di profon- 
dita, che fa apparire la superficie terrestre «іст. У 

с) La jorma e la dimensione degli oggetti. È stato rilevato che 
nella identificazione della forma e della dimensione degli oggetti 
visti in volo, operano, oltre le normali condizioni di visibilità, traspa- 
renza dell'atmosfera, ecc., anche influenze diverse e non ancora ben 
determinate, fra cui la maggiore o minore nettezza dei contorni, il 
maggiore o minore contrasto di colori, e il frastagliamento o interseca- 
zione degli oggetti. 2 

Così una zona di terreno a contorni netti, rappresentata ad esem= 
pio da un campo coltivato di forma regolare, e di colore fortemente 
marcato e contrastante col terreno circostante (ad esempio fiori rossi o 
grano maturo su terreno verdeggiante), viene ad essere percepito 
come “ figura „, rispetto a un “ fondo ,, e pertanto esagerato e sopra- 
valutato nelle sue dimensioni. Del pari il frastagliamento e la retico- 
lazione di zone di terreno, ad esempio per la frequenza di lunghe 
ombre di alberi о per Іа presenza di canali di irrigazione, ingrandiscono 
le dimensioni apparenti del fondo stesso, rispetto ai terreni circo- 
stanti che si presentino uniformi. È evidente quale importanza pos- 
sano avere simili errori di valutazione, ad esempio, nella scelta di un 


atterraggio di fortuna. 

d) La distanza. È noto il fenomeno, frequente e, purtroppo, 
determinatore di numerosi incidenti di atterraggio o di ammaraggio, 
per cui il suolo o lo specchio d'acqua sembrano più lontani di quel 
che effettivamente siano. Recenti ricerche hanno dimostrato che 
questo errore è dovuto, oltre che a probabili fenomeni di riflessioni e 
rifrazione, per quello che riguarda l’acqua, a leggerissima turbe di 
coordinamento dei muscoli oculari, che spostano e posticipano il 
i sa — binocu- 


punto remoto di convergenza, determinato — come si 
larmente, Й quale costituisce, come è noto, la distanza apparente 


degli oggetti. 9 


9 Бснувект, Ueber die subiehtive Erscheinungswise der Horizontlinie, in 
Pilitger's Archiu des Physiologie, vol. 222, fasc. 4, pag. 460. 

3) ScuvirE, Psychologische Erfakungen als Sportfliezer, Hamburg, 1032 
pag. 418 e seggi; GOLDMANN и. SCHUBERT, Das Gesiscitseld ін grossen. Holen, 
in Acta derophysiulogica, vol. I, fasc. г, pag. 82 

з CLEMENTS, in Procedings он the Royal Society of. Medicine, vol. ХХІХ, 


126, fase. б. 
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e) La direzione. Non intendo naturalmente riferirmi al volo 
cieco, in cui le deviazioni angolari sono inevitabili. Per questo le inte- 
ressanti esperienze compiute dal Gemelli con sei piloti su sei apparecchi 
a doppio comando, dimostrano che esse si verificano del tutto arbitra- 
riamente, con caratteristiche diverse da soggetto a soggetto, senza 
aleuna costanza, nè nel senso dello sbandamento, nè nell'ampiezza 
dell'angolo di deviazione, che in taluni casi ha raggiunto anche 450, 
senza che il pilota se пе avvedesse. Ma anche nel volo visivo, come 
in ogni specie di locomozione biologica o meccanica, si verificano errori 
di direzione. Anche nel volo il senso della direzione è dato dalle coordi- 
nate del corpo umano, ovvero, per taluni soggetti, dalle coordinate 
di un punto visibile dell'apparecchio (estremo dell’ala, particolare 
rilevato dal motore, ecc.). Il riferimento di queste coordinate con 
particolari del suolo, riproducenti falsamente (il che è frequentissimo) 
particolari fissi, noti, che dovrebbero servire di punto di riferimento, 
determina sovente una successione e moltiplicazione di errori di dire- 
zione, che può portare all'abbandono completo della rotta da seguire. 

1) L'orientamento. Senza addentrarmi nella spinosa questione 
dell'esistenza di un senso, o istinto, dell'orientamento e di una sua 
ipotetica sede (labirinto, canali semicircolari, ecc.), basterà ricordi 
che le più recenti ricerche scientifiche in materia, particolarmente 
dovute al Garten e al Gemelli, tendono ad attribuire una importanza 
rilevante nell'orientamento alle sensazioni interne, muscolari, tattili, 
articolari, tendince, ecc., soprattutto in quanto concorrono a dare la 
sensazione della posizione del corpo, e contribuiscono grandemente 
alla tenuta in linea di volo dell'apparecchio, avvertendo l'aviatore, 
con ripercussioni appena percettibili, delle modificazioni che egli, 
con la sua manovra, imprime alla posizione dell'apparecchio. 

Però è sempre ancora opinione comune che lo strumento fonda- 


mentale dell'orientamento sia il senso della vista, ed è affermazione 
altrettanto concorde che gli organi di senso, e particolarmente della 
vista sono, già ora, insufficienti rispetto alle velocità e alle quote 
raggiunte dall’aeronavigazione, e sempre più lo diverranno coi pro- 
gressi di questa. Onde anche al presente si profila la necessità, 


d Geant, L'orientazione lontana nel volo in aeroplano, in Rivista di 
Psicologia, 1933, fasc. 4, pag. 23. 

зі Gemini, L'orientazione lontana nel volo in aeroplano, in Rivista di 
psicologia, 1933, fasc. 4, pag. 30 e segg.; FISCHER, Die Orientierung in Raume, 
in Belthe's Handbuch des Physiologie, vol. XVI, pag. 192; Mac Сикру, Diso- 
rientation and Vertigo, with special Reference to Aviation, in British Journal of 
Psychology, vol. XXV, 1934, fase. 7; EVERLING, Messes von Drehgeschwindigheilen 
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per questa parte, di un sempre maggiore incremento del volo strumen- 
tale е per l'avvenire, forse di un impiego integrale ed esclusivo di esso. 

Indubbiamente esistono іш questa materia uomini eccezional- 
mente ed oscuramente superdotati. Ancora prima del volo atlantico 
che lo rese celebre, quando era semplice pilota di linea aeree civili, 
Lindbergh veniva detto " l'uomo-piccione „, appunto per una sua 
eccezionale facoltà di orientamento, senza punti di riferimento visivi. 
E doti analoghe si riconobbero nei nostri De Pinedo e Ferrarin. 


$ 4. - L'IMPUTADILITÀ PER DOLO E IL VOLO 


È stato di recente affermato, !! per vero con occasione sproporzio- 
natamente modesta rispetto alla vastità dell'enunciato — si trattava 
di una semplice contravvenzione di polizia aerea — che l'elemento 
psicologico nei reati aeronautici non presenti un proprio carattere 
particolare, In realtà le rapide considerazioni contenute nel presente 
articolo e nell'altro già citato ? che immediatamente l'ha preceduto, 
portano piuttosto a concludere in senso contrario. 

In particolare, per quanto riguarda la valutazione del dolo 
sotto i peculiari riflessi aeronautici, e più specialmente da quel 
punto di vista militare-aeronautico che mi interessa più da vicino, 
acquista primaria importanza lo studio e l'apprezzamento del loro 
immediato precedente eziologico e giuridico; cioè dei motivi psicologici 
del reato, in quanto possano essere più direttamente connessi coi 
concetti etici di dovere e di onore militare e sportivo. 

Il sistema delle circostanze di natura soggettiva e psicologica che 
operano sul reato con effetto attenuante, si inquadra nella norma che 
prevede le circostanze generali di attenuazione del reato, contenuta 
nell'art. 48 Cod. di pace. 

Anzitutto, dato il carattere semplicemente complementare ed 
essorio del Codice penale militare rispetto al Codice penale comune, 


durch Gleichgwuchthorgan, in Acta aeropAysiologita, n. V, fasc. 2; LETRI, 
Ueber die Bedeutung des Vestibularappavates bei dev Aviation, in Zeitschrif für 
Hals-Nasen und Ohrenheilkunde, vol. ХҮП, 1927, fasc. 3; TSCHERMAK м. 
Scmunent, Ueber Vertikulorientierung im Rotatorium und im Flugzeuge, în 
Plüger's Archiv (йг Physiologie, vol. 228, 1931, fasc. 3. 

3 Fragati, L'elemento psicologico nei veali aeronautici, im Вісізіа di 
Diritto Aeronautico, Roma, 1932, fasc. 4, pag. 449. 

4) GATTI, Lincamenti aeronautici dell'imputobilità penale — Y — In rela- 
zione alla fisiologia del volo, іп Rivista Aeronautica, anno XIII, 1937. n. 2. 
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di cui ho parlato in altra occasione,” deve ritenersi che le circostanze 
attenuanti comuni, prevedute dall'art. 62 Cod. pen. comune siano 
estendibili non soltanto ai reati preveduti dal codice penale comune, 
ma altresì a tutti i reati preveduti anche da leggi speciali, e quindi 
anche dal codice penale militare, in quanto tornino applicabili, Per- 
tanto, come riconosce la Relazione, *) “ Та Sezione III del Capo III del 
Progetto (Delle circostanze del reato militare) si riferisce alle circostanze 
speciali di carattere penale-militare, che si intendono aggiunte a 
quelle comuni, e che pertanto non escludono l'applicazione di queste 
ultime nella materia penale ,,. 

Per quanto interessa il nostro lato della questione, dovrà quindi, 
ad esempio, ritenersi applicabile, ove sia il caso, la circostanza preve- 
duta dell'art. 62 n. x Cod. pen. comune, consistente nell'aver agito 
per motivi di particolare valore morale o sociale; della quale l'altra 
circostanza preveduta dall'art. 48 n. 1 Cod. di pace, consistente 
nell'aver commesso il fatto per motivi di onore, costituisce una applica- 
zione, e quasi soltanto una formulazione più soldatesca; da che i 
motivi di onore debbono ritenersi indubbiamente compresi fra i 
motivi di particolare valore morale o sociale. 

Inutile dire che la materia va principalmente apprezzata alla 
stregua di due elementi etici, il sentimento del dovere e dell'onore 
militare, oltrechè dell'altro, sanamente utilitaristico, dell'interesse 
del servizio, che domina sovrano tutti i rapporti e gli istituti di diritto 
penale militare. 

Cosiechè non è da escludersi a priori che, diversamente da 
quanto accade per il diritto penale comune, un retto apprezzamento 
di tali circostanze possa portare, non tanto alla attenuazione, quanto 
alla eliminazione del dolo, e però addirittura alla esclusione del 
reato. Così ad esempio è la stessa Relazione che riconosce che, per il 
reato di perdita o cattura dolosa di nave o aeromobile, preveduto 
dall'art. 112 Cod. di pace, il fatto рій che semplicemente volontario 
deve ritenersi altresì determinato da moventi bassi e disonesti, pur 
non occorrendo un dolo specifico: onde З “поп commette, ad esem- 
pio, il reato il comandante che volontariamente distrugge la nave per 
non farla cadere nelle mani dei pirati o per salvare in caso di pericolo 
l'equipaggio „. Come, si può aggiungere, non commette il reato stesso 


з балт, La riforma dei Codici militari e l'aeronautica, in Rivista Aero- 
nautica, Roma, 1934, fase. 4. 

3) Relazione della К. Commissione, cit., pag. 71. 

3) Relazione della В. Commissione, cit., pag. тоб. 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


40 RIVI 


А AERONAUTICA 


il comandante che volontariamente fa saltare la nave, o abbatte l'ae- 
romobile, per non arrendersi o evitare la cattura del mezzo da parte 
del nemico. 

Fra le circostanze di carattere generale che attenuano il reato, 
mpre prevedute dall'art. 48 Cod. di pace, alcune altre possono 


interessare più da vicino l'Arma Aerea. 
Così a mio avviso quella preveduta dal n. 4 dello stesso articolo, 


con 


tente nello eccessivo zelo nel servizio о in generale nell’adempi- 
mento dei doveri militari; la quale, messa in relazione col carattere 
ancora sportivo — nel senso non etimologico, ma acquisito e inso- 
stituibile, della parola — proprio, dell'Aeronautica, al quale ho 
dovuto più volte accennare, ? potrà indentificarsi in uno spirito di 
emulazione e in atteggiamenti energicamente agonistici, anche esorbi- 
tanti, ma non per questo in sè riprovevoli; specie, se ricorrendo in 
occasione di competizioni che rivestano carattere internazionale, 
concorrano col più elevato sentimento nazionale. 


Fra le circostanze generali di attenuazione di natura soggettiva, 
ancorchè non psicologica, può interessare infine l'Aeronautica quella 
preveduta dal n. 5 dello stesso art. 48 consistente nel fatto commesso 
da militare di specchiata condotta o di provato valore militare; mercè 
la quale si tien conto, giustamente, di una precedente condotta mili- 
tare illibata o di precedenti benemerenze particolari. А quest'ultimo 
proposito però mi sembra sia il caso di modificare, nel testo definitivo, 
la formula nella seguente: “di provato valore militare, marittimo 0 aero- 
appunto a che sia consentito di tener conto di benemerenze 
o di atti di audacia o di eccezione, ancorchè di carattere non stretta- 
mente militare, ma eventualmente anche tecnico professionale, e persino 
sportivo (partecipazione a crociere importanti, a raids, a pericolose 
spedizioni di soccorso, a conquiste di records, ecc.). Anche questa cir- 
costanza, quantunque di natura non psicologica può senza dubbio con- 
correre a illuminare, nel caso di una luce benevola, il dolo dell'agente. 

Da ricordare, a complemento di quest'ultima disposizione, l'art. 59 
Cod. di guerra che stabilisce una vastissima diminuzione di pena іп 
о di gravi lesioni personali riportate dall'imputato per atti di valore 
compiuti in fatti d'armi o servizi di guerra: norma ispirata, come 
dichiara la Relazione, al criterio che anche la legge penale militare 
deve, per quanto può, contribuire a suscitare il valore dei combattenti, 
specie in tempo di guerra. 


9 Garni, Ler un codice penale militare aeronautico, in Rivista Aeronautica, 
Roma, 1933, n. 1, pag, 21, 
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Fra le circostanze generali di natura soggettiva che invece aggra- 
vano il reato, può interessare particolarmente il punto di vista aero- 
nautico quella preveduta dall'art. 47 n. 1 Cod. di pace, consistente 
nell’aver agito per motivi disonoranti. Ancor essa non è, in sostanza, 
che una sottospecie, e quasi una configurazione militaresca, di quella 
preveduta corrispondente art. 61 n. 1 Cod. pen. comune, consistente 
nell'aver agito per motivi abietti o futili. Il carattere tuttora spor- 
tivo della aeronavigazione, che si ripercuote necessariamente anche 
sulla Aeronautica militare, al quale ho dovuto fare ripetutamente 
richiamo in questa breve rassegna e in altre, traendone più di una 
applicazione e conseguenza giuridica, ha riflessi anche su questi 
elementi di natura psicologica: onde non dovranno ritenersi motivi 
disonoranti soltanto quelli contrari all’onore militare, ma altresì 
quelli contrari alla lealtà e cavalleria che si debbono portare nelle 
competizioni sportive. Così che senza dubbio, a mio avviso, rientre- 
rebbe nella presente ipotesi il fatto di sabotare macchine o materiali 
destinati a una impresa o manifestazione aviatoria, anche di semplice 
propaganda, allo scopo di gettare il discredito su una industria a 
vantaggio di una concorrente. 


$ 5. - L'IMPUTABILITÀ PER COLPA E IL VOLO 


Il problema della colpa nella condotta dell'aeromobile, grax 
simo e delicato, come appare a prima vista, e come avrò occasione di 
confermare appena con qualche rapido sondaggio, ha avuto — a tut- 
t'oggi? — un principio di elaborazione dal punto di vista civilistico, 


1) DarriNO, Responsabilità dello Stato per danni prodotti. da aeromobili 
militari, in Giurisprudenza delle Corti Regionali, Bologna, 1920, fasc. 2, col. 135; 
LA Torre, Sulla responsabilità della pubblica amministrazione per disastro 
aviatorio, іп Foro Italiano, Roma, 1931, fasc. 23-24. col. 1387: TAVOLACCINI, 
Sul principio informatore della legge acronautica italiana є lu responsabilità 
dello Siaio, in 10 Diritto Commerciale, Genova, 1929, fase. 10-12, pag. 164; 
FERRI, La responsabilità per gli aeromobili militari, in Rivista di Diritto Turi- 
stico, Milano, 1929, fase. 7-8, pag. 106; FERRERO, Sulla responsabilità della 
Pubblica Amministrazione per danni arrecati da aeromobili militari, in Rivista di 
Diritto Aeronautico, Roma, 1932, fase. І, pag. до; Макіхо, Га responsabilità 
escontrattuale aevonantica nella giurisprudenza italiana, im Rivista di Diritto 
Aeronautico, Roma, 1932, fasc. П, pag. 74; PETERSKY, L'acromobile come oggetto 
di diritto civile secondo la legislazione sovietica, in Studi di Diritto Aevonautico, 
Roma, 1931, vol. П, pag. 106; PrrrARD, De la responsabilité enmatiére de transport 
occasionnel gratuit, in Droit Arien, Paris, 1931, fase. 2, pag. 169; AMBROSINI, Projet 
de convention sur la responsabilité pour dommages causés sur tie À la surface, іп 
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ma non più di qualche vago accenno dal punto di vista penale." 
Altrettanto abbiamo visto doversi dire (vedi $ 2) quanto alla valuta- 
zione del fortuito e della forza maggiore, come cause di esclusione 
della colpa, le quali pur avendo un amplissimo, intuitivo, gioco nel 
campo degli istituti giuridici aeronautici, sono ancora, come ho accen- 
nato al $ 2, quasi esclusivamente limitate ai confini della responsa- 
bilità civile, ® e non toccano quelli della imputabilità penale. 

Le norme relative alla colpa non sono contenute, secondo il 
piano del Progetto, nella Parte generale, ma disperse presso i singoli 
reati militari colposi ai quali si riferiscono: questo, senza dubbio, 
in coerente applicazione del principio che le norme generali del diritto 
penale comune debbono ritenersi automaticamente estese al diritto 
penale militare. Peraltro non essendo questo un commento esege- 
tico, ma una serie di appunti critici e sistematici, ne tratto al luogo 
che ad esse, dal punto di vista sistematico, corrisponde. 

Per di più le brevi osservazioni che seguono dimostreranno, 
spero, quanto ho già accennato; e cioè che sotto i riflessi militari е 
particolarmente aeronautici, anche la nozione giuridica della colpa 
assume un atteggiamento e un profilo particolare, rispetto a quella 
di diritto comune. In altre parole che, separatamente dalla colpa 
penale di diritto comune, esiste, differenziata per più che semplici 
sfumature, una colpa penale-militare: e persino qualche spunto o 
abbazzo per le linee di una colpa penale-militare-acronautica. 

Debbo premettere che il sistema della colpa nel Progetto è fon- 
dato sulle sci nozioni, correnti per il diritto penale comune, della 
imprudenza, negligenza, imperizia, inosservanza di regolamenti, 
ordini o discipline. Con questo di particolare, opportunamente ispi- 
rato alle esigenze della disciplina e del servizio militare, che non tutte 
tali nozioni ricorrono in modo globale in ogni ipotesi di colpa preve- 
duta dai due Codici, ma talora una sola, o alcune sole, di esse, con 
voluta e prestabilita esclusione delle altre; e che talvolta ancora, due 
o più di tali ipotesi sono di proposito tenute separate ai fini della 


Droit Adrien, Paris, 1931, fasc. 1, pag. 70; GIANNINI, Sulla responsabilità dei 
данні causati ai terzi dagli aeromobili secondo la convenzione di Roma, in Rivista 
del Diritto Commerciale, Milano, 1933, fasc. 7-8, pag. 546; Savora, I danni ai 
pussesseri, in IL Diritto Commerciale, Genova, 1933, fasc. 1-2, pag. 7. 

2 De RYCKÈKE, De la responsabilité penale ei civile du pilote, in. Revue de 
Droit Pénal et de Criminologie, Bruxelles, 1927, fasc. 8-10, pag. 855; GIUDICE; 
Della responsabilità penale colposa nei sinistri aviatort, Roma, 1927. 

7774 игит, La force majeure dans les transports aériens, in Droit Adrien, 
'aris, 1927, fase. 2, рау. 150. 
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responsabilità, in quanto importano effetti penali più o meno gravi, 
ma diversi. Così ad esempio per i reati di inosservanza del posto di 
combattimento, e di separazione di una frazione di forze navali o 
aeronautiche dal capo, preveduti rispettivamente dagli art. 167 e 
168 Cod. di guerra, l'ipotesi della colpa per negligenza è considerata 
più grave di quella della colpa per imperizia. 

Interessa ancora in modo unitario tutte le ipotesi di colpa che di 
seguito passerò ad esaminare (e per questo vi accenno ora) la norma 
contenuta nell'art. 58 Cod. di pace, in forza della quale, agli effetti 
della legge penale militare, sono considerati reati della stessa indole, non 
soltanto quelli che violano una stessa disposizione di legge, ma anche 
quelli che, pur essendo preveduti in disposizioni diverse, della legge 
penale militare o della legge penale comune, nondimeno, per la natura 
dei fatti che li costituiscono o dei motivi che li determinarono, presen- 
tino, nei casi concreti, caratteri fondamentali comuni. Da che deriva 
che, ad esempio, tutti i reati colposi dovranno ritenersi della stessa 
indole, agli effetti sulla recidiva preveduti dall'art, 57 n. 1 Cod. di pace. 

Eta necessario premettere ciò perchè il lettore potesse apprezzare 
nella loro portata le modeste osservazioni che seguono sulle singole 
nozioni di colpa, separatamente considerate. 

a) La colpa per imprudenza е il volo. - In questo campo ha il 
suo massimo e più efficacemente gioco l'accettazione consapevole del 
pericolo, e quindi quel consenso preventivo sul rischio al quale altra 
volta di passaggio accemnai, conseguente e proprio del carattere 
sportivo, nel significato più generoso glella parola, impresso tuttora 
nell'aeronavigazione, per effetto del suo non completo sviluppo evolu- 
tivo, e della sua fase, ancora corrente, di formazione e di assetto. 
1/Апша aerea, palestra quotidiana di audacia e di ardimento, dove lo 
sprezzo sereno e cosciente del pericolo è la consuetudine di vita in 
ogni ora, non potrebbe soffrire, infatti, una statuizione legislativa 
rigida, che in una formula giuridica di imprudenza, tarpasse moral- 
mente e disciplinarmente, ogni nobile slancio e ogni generosa dedizione 
della vita verso nuove conquiste. 

Pen non dire, poi, come in talune forme e metodi di addestra- 
mento e di impiego, propri dell'Arma aerea, il pericolo sia in: 
€ connaturato, con gradi di probabilità progressivamente più alti e 
tali da determinare, nelle ipotesi estreme, la quasi certa possibilità 
di eventi dannosi. La scuola di pilotaggio, l'esercizio del paracadute, 


з GATTI, Per un Codice penale militare aeronautico, in Rivista Aeronautica, 
Roma, 1933, n. 1, pag. 21. 
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che pure sono due aspetti di addestramento del personale aeronautico 
assolutamente normali, presentano questa situazione in misura già 
rilevante; ancor maggiore la pratica dei collaudi, che è, del pari, una 
attività di impiego del personale che non si può considerare di ecce- 
sura di gran lunga maggiore — sono asso- 


zione; ancora — e in ші: 


ciate a codesta presenza immanente del pericolo, le prove, le esperienze, 
i tentativi, gli allenamenti a resistenze sempre superiori e mai giudi- 
cate bastevoli, che costituiscono la vita e il lavoro quotidiano delle 
superbe Scuole di specializzazione, quali la Scuola di Alta Naviga- 
zione di Orbetello e la Scuola di Alta Velocità di Desenzano per non 
parlare dei Reparti speciali di Alta Acrobazia e di quello di Alta Quota 


di Montecelio, fucine tutte di quel meraviglioso disinteresse, come 
appagamento delle poche probabilità contro le molte, come sfida con- 
sapevole all'imprevisto, come disconoscimento di ogni valore egoi- 
stico, che, se in termini giuridici si può ancora chiamare imprudenza, 
in termini umani si chiama eroismo. 

Peraltro anche l'eccesso di audacia può, in determinate contin- 
genze, riuscire pregiudizievole alla disciplina e al servizio, alla cui 
salvaguardia è principalmente disposta la legge penale militare, spe- 
cie quando, nell'interesse medesimo della milizia, delle operazioni, 
o degli obbiettivi da raggiungere, occorra fare risparmio di vite, di 
materiali e di energia. Ma per la valutazione giuridica di queste situa- 
zionali sono di assai più sufficienti e appropriate le ampie e 
discrezionali sanzioni disciplinari, che consentono una più intima e 
immediata sensibilità di apprezzamento delle circostanze e della 
misura della stessa imprudenza, dal punto di vista tecnico; nonchè 
di percezione e di valutazione dei motivi psicologici che hanno deter- 
minato il comportamento imprudente, dal punto di vista dell'onore 
militare, del lodevole spirito agonistico, e del sentimento nazionale. 

Giustamente pertanto rispetto alle varie ipotesi di reati colposi 
di condotta (sul senso di questa mia denominazione si veda altro mio 
scritto) " che più da vicino interessino l'Aeronautica, fra le varie 
e, è stata, senza dubbio di proposito, anche 
zioni sopra 


zioni ecc 


nozioni di colpa conside 
зе non зі siano avvertite appieno le modeste consideri 
poste, esclusa quella della imprudenza. 

Infatti, quanto al reato di perdita о cattura colposa di nave о 
aeromobile, preveduto dall'art. 113 Cod. di pace, sono considerate 
le ipotesi di negligenza, imperizia, inosservanza di leggi, regolamenti, 


ез 


б GATTI, І reati aeronautici nel progetto di Codici penali militari, in Giustizia 
Speciali), Koma, 1934, fasc. 5. 
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ordini o discipline, questa volta ritenute le une alle altre equivalenti, % 
è non così quella di imprudenza; e del pari, per i reati di perdita 
colposa di una nave 0 aeromobile cagionata dal pilota, preveduta dal- 
l'art. 224; investimento, incaglio, о avaria colposa di una nave o 
aeromobile, cagionata dal pilota, preveduta dall'art. 225; induzione 
colposa in errore del comandante a opera del pilota preveduta dal- 
l'art, 227; perdita colposa di nave o aeromobile cagionata dal capi- 
tano di nave o aeromobile mercantile, preveduta dall'art. 229 Cod. di 
pace, sono considerate egualmente le ipotesi di negligenza, imperizia, 
inosservanza di regolamenti, mentre è esclusa quella di imprudenza. 

6) La colpa per negligenza e il volo. - Ho sempre pensato che, 
anche per diritto comune, la colpa per negligenza debba considerarsi, 
fra le altre ipotesi, la più acuta, pericolosa e antisociale. Mentre queste 
ultime possono risultare connesse a circostanze che le giustificano o le 
colorino di luce benevola (imprudenza determinata da impulsi gene- 
rosi, audaci; imperizia risultante dal trovarsi — anche senza fatto 
proprio — ad esercitare attività imprevedute e improvvise alle quali 
non sia preparati; inosservanza di regolamenti derivanti da ignoranza 
о errata conoscenza degli stessi; a questi spunti ho accennato, e dovrò 
accennare, trattando di ciascuna di esse ipotesi), la colpa per negli- 
genza dinota uno stato d'animo, quasi sempre sistematico e abituale, 
di disinteresse per le possibili conseguenze del proprio agire, e di 
disprezzo per la integrità e incolumità altrui, che è indice, quanto meno, 
di scarsa simpatia e socialità. Non per nulla la celebre e discussa 
nozione romano-bizantina di “ lata culpa quae dolo est proxima ,, e 
persino ' quae dolo aequiparatur,, della c. 1, C. 4,34, concerne 
appunto un caso di negligenza; fr. 213, $ 1, D. 50, 16: “Tata culpa 
est nimia neglegentia, id est non intelligere quod omnes intelligunt ,, 
(cfr. invece per il sistema romano-classico il fr. 7, D. 48, 8). 

Sotto il particolare aspetto militare, essa ё рої, fra tutte, quella 
che рій contrasta con l'idea morale del dovere militare e con l'ob- 
bligo giuridico dell'adempimento del dovere stesso; е che può contra- 
stare anche con quella dell'onore militare, ad esempio nelle ipotesi 
di negligenza nella custodia di ordini, di carte di bordo, ecc., in caso di 
cattura o di resa, preveduta dall'art. 150 Cod. di guerra, di resa col- 
posa preveduta dall'art. 152 Cod. di guerra, ecc.; e comunque quella 
che рій gravemente lede la compagine e il servizio militare. 

Ancora, sotto i più speciali riflessi acronautici, è la forma рій insi. 
diosa e — vorrei dire — рій facile di colpa; perché troppo recenti 


9 Relazione della R. Commissione, cit, pag. 106 
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е luminosi esempi hanno dimostrato quanto possa in materia di aero- 
navigazione, contro і рій imponderabili fattori avversi, una ргерата- 
zione meticolosa, diligente, accurata, che tutto prevede e previene. 
Rettamente pertanto la presente ipotesi domina il sistema della 
colpa in tutto il progetto. Essa è presente infatti in quasi tutte le 
ipotesi di delitti colposi preveduti dallo stesso, mentre, come ho detto 
sovente, ne sono escluse talune altre. Cosi ё preveduta — insieme con 
varie fra le altre ipotesi — a proposito del reato di agevolazione 
colposa nella rivelazione di segreti militari, art. 106 Cod. di pace; 
perdita o cattura colposa di nave o aeromobile, art. 113 Cod. di pace; 
divulgazione colposa di documenti о notizie segrete о riservate, arti- 
colo 137 Cod. di pace; perdita colposa di nave o aeromobile cagic- 
nata dal pilota, art. 224 Cod. di pace; investimento, incaglio, o avaria 
colposa di nave o aeromobile cagionata dal pilota, art. 225 Cod. di 
pace; induzione in errore colposa del comandante da parte del pilota, 
art. 227 Cod. di pace; perdita colposa di nave о aeromobile da parte 
del capitano di nave o aeromobile mercantile, art. 229 Cod. di pace; 
danneggiamento colposo di macchinari, apparecchi, ecc.; da guerra, 
art. 205 Cod. di guerra; danneggiamento o ritardata navigazione 
colposa di navi o aeromobili mercantili, art. 208 Cod. di guerra. È 
preveduta congiuntamente e alternativamente con la sola imperizia, e 
quindi parificata solo a questa, a proposito dei reati di rapporto di 
guerra infedele o reticente, art. 106 Cod. di guerra; omessa esecu- 
zione di un incarico da parte del comandante, art. 148 Cod. di guerra. 
Quanto ai reati di inosservanza colposa del posto di combattimento, da 
parte del comandante di nave o di aeromobile, art. 167 Cod. di guerra, e 
separazione colposa del capo per parte del comandante di frazione di forze 
navali o aeronautiche, art.168 Cod. di guerra, le due ipotesi della negli: 
genza e della imperizia sono insieme considerate, peraltro con effetto pe- 
nale diverso, e di assai più grave per la negligenza rispetto alla imperizia. 
Infatti, per la inosservanza del posto di combattimento, la pena è 
della reclusione militare da то a 24 anni se il fatto sia stato commesso 
per negligenza, e della rimozione se per imperizia; per il reato di sepe- 
razione dal capo la pena è della reclusione militare da 1 a 5 anni se il 
fatto sia avvenuto per negligenza, e della rimozione se per imperizia. 
Infine ta nozione di negligenza è considerata sola, a proposito 
di una eccezionale ipotesi di connivenza o partecipazione negativa che 
il progetto, in deroga al sistema prevalente del diritto comune, ha 
voluto introdurre” all'art. 40 Cod. di pace. Tale ipotesi consiste 
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nel fatto del militare che, trovandosi presente alla esecuzione di un 
reato militare, non usa, per negligenza o timore di ши pericolo perso- 
nale, ogni mezzo per impedirlo: la pena e quella stessa stabilita per 
il reato non impedito, diminuita da un terzo alla metà, aggiunta in 
ogni caso la rimozione, se il colpevole sia rivestito di un grado. 

Inoltre ё sempre considerata sola, e quindi come unica ipotesi 
di incriminabilità del fatto a titolo di colpa, il che dinota la sua 
particolare gravità antimilitare, a proposito dei reati di separazione 
colposa dal capo delle forze militari, art. 131 Cod. di pace; inadem- 
pienza colposa nelle somministrazioni militari, art. 140 Cod. di pace; 
negligenza nei provvedimenti per la difesa militare, art. 147 Cod. di 
guerra; negligenza nella custodia di ordini, carte di bordo, ecc., in 
caso di cattura o di resa, art, 150 Cod, di guerra; resa colposa, art. 152 
Cod. di guerra; separazione colposa del comandante della scorta 
dal convoglio, art. 170 Cod. di guerra; negligente custodia di ordini 
о dispacci, art. 177 Cod. di guerra; omissione di provvedere alla 
cessazione delle ostilità, art. 214 Cod. di guerra. 

с) La colpa per imperizia e il volo. — Та cultura militare consta di 
un complesso vario e plurimo di cognizioni tecniche, tratte da arti 
(strategia, tattica, organizzazione, ecc.) e da scienze (prevalentemente 
fisiche, chimiche e biologiche, e in minor misura storiche, giuridiche e 
politiche) diverse. Come attività umana, pertanto, essenzialmente e 
per natura sua basata su un tecnicismo, sia pure multiforme quanto 
alle fonti della informazione, le è perfettamente consona la nozione 
di una colpa fondata sulla imperizia. 

Senonch al primo e più superficiale esame dal tato giuridico-mili- 
tare e giuridico-aeronautico della presente ipotesi, balza subito evidente 
come essa appaia con una gravità di gran lunga inferiore rispetto a quella 
della negligenza. Е questo per ragioni molteplici: anzitutto, che alla col- 
pa successiva del soggetto nel caso concreto poi verificatosi, concomita 
— si può dire — una colpa preventiva e iniziale dei superiori, o di chi in 
genere abbia giudicato di una idoneità inesistente — per intrinseca capa- 
citàe preparazione — rispetto a un grado, comando, impiego, o missione. 

Anche in quello che ha di tecnico e professionale — infatti — 
l’attività militare non può mai considerarsi una attività professionale 
libera, cioè vincolata a discipline meramente esteriori, е, di fatto, in 
gran parte abbandonate alla coscienza e al senso di responsabilità del 
professionista; sibbene una attività professionale connessa con la 
organizzazione strettamente gerarchica che è propria della milizia, 

Di più le contingenze proprie della vita e della azione militare, 
dove ha sempre molto dominio l'imprevisto — specialmente, ma non 
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esclusivamente, in guerra — possono portare l'individuo a parteci- 
pare a situazioni о a governare avvenimenti, assolutamente spropor- 
zionati rispetto alla sua levatura intellettuale e alla sua cultura 
tecnica: quando ad esempio una posizione importante, una unità 
numericamente forte, una nave o un'aeromobile di mole considerevole, 
restino affidate al comando di un modesto sottufficiale о graduato. 

Dal punto di vista più particolarmente giuridico-aeronautico, 
bisogna poi tenere presente in prima linea l'attuale stato di perfetti- 
bilità, non imperfezione, dei mezzi propri della aeronavigazione; la 
conoscenza ancora non completa, nemmeno dal punto di vista scien- 
tifico o teorico, delle leggi fisiche cui sono sottoposti. È chiaro che 
presentandosi contingenze le cui cause fisiche non siano ancora del 
tutto scientificamente accertate, i provvedimenti di condotta di 
fronte al manifestarsi dei fenomeni, non potranno, evidentemente, 
consistere che in tentativi empirici, al cui successo concomiterà, 
tuttora, in parte notevole il caso. 

In conclusione l'ipotesi della colpa per imperizia è proprio quella, 
pertanto, che non ha rapporto alcuno col sentimento dell’onore mili- 
tare, chè, anzi può risolversi in uno sbaglio eroico e in uno sterile 
sacrificio; e che non rappresenta, soggettivamente, violazione alcuna 
del dovere militare, in quanto può del tutto coincidere con lo zelo e 
la diligenza più scrupolosa, nel creduto ed erroneo adempimento di 


esso. Onde essa è disadatta, in via generale, a costituire fondamento 
di imputabilità penale militare. Il campo della, ampiamente discre- 
zionale, valutazione disciplinare e delle misure disciplinari, è quindi 
più che sufficiente, in genere, per sopperire a quanto di danno per 
essa possa venire al servizio. 

La Commissione non ha affrontato — come dissi — nel pieno, 
la questione del diverso atteggiamento giuridicc-militare — e meno 
ssumevano le distinte nozioni 


ancora — giuridico-aeronautico — che 
correnti di colpa; ma, sia pure di sfuggita, e incidentalmente, non ha 
mancato di prestare ad esso riconoscimento, affermando ad esempio,” 
a proposito del reato di separazione colposa dal convoglio, preveduto 
dall'articolo 170 Cod, di guerra, еһе“... non si è ritenuto necessario 
prevedere anche l'ipotesi della imperizia; si punisce la sola negligenza, 
a costituisce violazione di un dovere di servizio, mentre 
può sufficientemente essere considerata dal lato discipli- 
Jiustamente pertanto, anche se inavvertitamente, il Pro- 
getto fa di questa ipotesi un impiego parco, e, vorrei dire, con disagio. 


perchè е 


nare, С 
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A prescindere, infatti dalle figure di reato prevedute dagli arti- 
coli 140, 131, 127, 140 Cod. di расе, e 147, 150, 152, 170, 177, 209, 214, 
Cod. di guerra, dianzi considerate а! ў 5, sub b) nelle quali ha accogli- 
mento la sola nozione di negligenza, o altre singole, con esclusione 
quindi di quella di imperizia, posso ricordare che in altre numerose 
ipotesi, quali quelle prevedute dagli art. 97, 106 Cod. di pace, 205, 
208 Cod. di guerra, sono addirittura accolte tutte le altre nozioni di 
imprudenza, negligenza, inosservanza di regolamenti, ordini e disci- 
pline, ed esclusa, di proposito quindi, la sola imperizia. Ma anche per 
quelle poche configurazioni di reati colposi, nelle quali la imperizia 
stessa è accolta a fondamento sufficiente di una imputabilità penale 
militare, essa è sottoposta a un regime sanzionatorio chiaramente più 
benigno nei confronti delle altre, il quale dimostra la particolare 
considerazione che essa ha sortito agli occhi del legislatore militare. 

Infatti fra tutte le ipotesi nella quale essa ha accoglimento, 
quanto al reato di perdita o cattura colposa di nave 0 aeromobile, 
preveduto dell'art. 113 Cod. di pace, è considerata una speciale dimi- 
-nuente per il caso che nel fatto concorrano particolari circostanze 
che attentino la responsabilità: quanto a quelli di perdita о avaria 
colposa di nave o aeromobile cagionata dal pilota o dal capitano di 
nave o aeromobile mercantile, preveduti dagli art. 224, 225, 227, 229 
Cod. di pace, sono comminate, pene molto miti (reclusione da sei mesi 
-a tre anni per l'art. 225, sino ad un anno per l'art. 227), ovvero molto 
elastiche nella misura (reclusione da due mesi a dieci anni per l'arti- 
colo 224 e 229), in modo di consentire un larghissimo margine di potere 
discrezionale nella fissazione della stessa. Altrettanto è a dirsi, rispetti- 
vamente, quanto al reato del comandante che si lascia sorprendere dal 
nemico preveduto, dall'art. 146 Cod. di guerra (reclusione militare da 
uno a tre anni), e ni reati di rapporto di guerra infedele o reticente, 
preveduto dall'art. 106 Cod. di guerra, e di omessa esecuzione di un 
incarico, preveduto dall'art. 148 Cod. di guerra (reclusione militare da 
tre a quindici anni per l'art. 106, e da uno a sette anni per l'art. 148). 

Particolarmente significativo è poi il regime penale instaurato 
dagli art. 167 e 168 Cod. di guerra, per i reati di inosservanza del 
posto di combattimento e di separazione di una frazione di forze navali 
о aeronautiche dal capo, in forza del quale le due ipotesi della negli- 
genza e della imperizia sono tenute, agli effetti penali, separate: 
cosicchè mentre per la negligenza è comminata la pena della тесін- 
sione militare da dieci a ventiquattro anni, nel primo caso, e da uno a 
cinque anni nel secondo, per la imperizia è stabilita in entrambi i 
casi semplicemente 14 pena della rimozione. 
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Da rilevare a questo proposito una tendenza del Progetto forse 
sfuggita alla stessa Commissione, la quale non ne fa cenno nella Rela- 
zione, a comminare la pena della rimozione, come pena unica o come 
pena aggiunta alla reclusione militare, in frequenti reati militari col- 
posi commessi per imperizia, quali appunto quelli preveduti dagli 
art. 113 Cod. di pace, 146, 148, 167, 168 Cod. di guerra. Ripeto che 
devo ritenere tale tendenza rimasta inavvertita alla stessa Commis- 
sione, e per questo non elevata a sistema: ma penso, modestamente, 
che meriti di diventarlo appieno nel testo definitivo dei Codici, e che 
pertanto si debba provvedere a inserirla, almeno come pena aggiunta 
in latte le ipotesi di reato militare colposo, commesso per imperizia. 

Il reato colposo commesso per imperizia ha dimostrato infatti, 
con la triste e sicura esperienza del fatto compiuto, la inettitudine del 
militare — per scarsa levatura intellettuale о insufficiente prepara- 
zione professionale — a rivestire il grado o l'impiego, nell'esercizio 
del quale egli ha rivelata la propria incapacità fino al delitto. 

E poichè la pena della rimozione, a norma dell'art. 17 Cod. di 
pace, consiste nella privazione del grado e fa discendere il condan- 
nato alla condizione di semplice soldato o di militare di ultima 
classe, зе siavi distinzione di classi, e, come dichiara la Relazione! 
è destinata a sanzionare tutti quei casi delittuosi che non rendono il 
condannato indegno di appartenere alla milizia, ma solo immerite- 
vole di rivestirvi di un grado, così mi sembra che debba ritenersi la san- 
zione più appropriata per ogni ipotesi di reato colposo commesso per 
imperizia, sia dal punto di vista della retribuzione, in quanto si adegua 
esattamente alla sperimentata inettitudine e indegnità al grado; 
sia, soprattutto, come efficace misura di prevenzione e profilassi della 
delinquenza militare, in quanto toglie di mezzo, e radicalmente, la 
possibilità avvenire di nuove delinquenze della stessa specie; la 
quale invece resta sempre pericolosamente insita e latente, in un 
soggetto che ricopre funzioni alle quali non è idoneo. 

d) La colpa per inosservanza di regolamenti, ordini o discipline 
e il volo. — Delle tre subipotesi, interessano la prima e la seconda, 
perchè la terza, può presentare — e non sempre — una certa 
autonomia nella vita civile, e in confronto delle attività professionali e 
dei rapporti di lavoro, pei quali esistono relazioni disciplinari tuttora 
affidate alla consuetudine e alla prassi; ma non così tale autonomia 
rivela nella vita militare, dove ogni rapporto disciplinare è regola- 
mentato, є pertanto la inosservanza di discipline coincide sempre con 


3) Relazione della В. Commissione, cit., pag. 54. 
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la violazione di norme regolamentari o con la disobbedienza a ordini. 
Distingueró pertanto: 

а) L'inosservanza di regolamenti e il volo. — Sotto l'aspetto mili- 
tare-aeronautico si può rilevare che essa può coincidere eventualmente 
con la imperizia, in quanto si diriga a regolamenti di servizio, di 
addestramento, di impiego, tattici, ecc.; cioè tocchi direttamente la 
preparazione militare professionale e anche l'abilità aeronautica 
dell’ individuo. 

Importante a questo particolare proposito la norma contenuta. 
nell'art. 29 Cod. di расе, a termini del quale, ripetendosi l'insegna- 
mento di diritto comune, opportunamente adattato all'organismo 
militare, nessuno può invocare a propria scusa l'ignoranza della 
legge penale militare, o dei doveri inerenti al suo stato militare. 

Chiarisce la Relazione? che l'ipotesi concernente i doveri inerenti 
allo stato militare € stata aggiunta " per eliminare legislativamente 
tutte le dubbiezze e le perplessità giurisprudenziali, che in materia 
di conoscenza dei manifesti di chiamata alle armi attualmente si 
verificano ,,; ma è indubbio che essa debba ritenersi estendibile ad 
ogni sorta di dovere giuridico militare, anche derivante da semplici 

regolamenti. Particolare importanza sotto questo riguardo ha anche la 
disposizione contenuta nell'art. 48 п. 6 Cod. di pace, che prevede 
l'ipotesi del fatto commesso da militare che non abbia ancora compiuto 
trenta giorni di servizio alle armi, e trattisi di reato esclusivamente 
militare, ipotesi così illustrata dalla Relazione: “Il numero 6 si 
riferisce alle reclute, le quali nei primi giorni possono non essere suffi- 
cientemente istruite e comprese dei doveri inerenti al loro stato mili- 
tare; dopo trenta giorni, che vanno intesi di effettivo servizio, si ha la 
presunzione, logica e d'altra parte necessaria, ch'essi siano pienamente 
edotti dei propri doveri,,, Con essa in sostanza si è riesumata una clas- 
sica norma di diritto militare romano — che nella scienza penale ha 
dato luogo ad infinite dispute — per la quale, fr. 5, $ 15, D. 49, 16 
(Arrius Menander): “ Ignoranti adhuc disciplinam tironi ignoscitur ,,. 

Non é poi il caso di insistere su quanto agevolmente l'attuale 
ipotesi possa riferirsi appunto ai reati militari colposi, basati su 
inosservanza di regolamenti militari. 

8) L'inosservanza di ordini e й volo. — Anche, la presente ipotesi 
può, sotto i riflessi aeronautici, coincidere con quella della colpa per 
imperizia, specie quando si diriga a ordini concernenti la navigazione, 


1) Relazione della В. Commissione, cit., pag. 62. 
2 Relazione della R. Commissione, cit., pag. 72. 
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la rotta, o in genere l'impiego dell'aereo (ad esempio iroster- 
vanza della quota o della distanza di formazione, fra i vari apparecchi 
di una unità in volo, trasmesso dal comandante). 11 carattere formale 
dell'ordine, la sua necessaria с certa comunicazione all'inferiore, a 
fanno sì che поп si роза parlare 


voce, per iscritto, о per radio, ecc. 
in questo caso di ignoranza, la quale, col venir mero del presupposto, 
la comunicazione e la conoscenza dell'ordine, escluderebbe affatto 
l'imputabilità; ma se mai, ed eventualmente, di errata rice 
interpretazione. Ma per tutti questi casi è svfticicnte рас: о la norma 
di diritto penale comune, e di applicazione generale, sulla igncranza е 
l'errore di fatto, come causa di esclusione dcila punibilità, preveduta 
dall'art. 47 Cod. pen. comune. 

È poi appena il caso di accennare che deve trattarsi di semplice 
inosservanza, a sua volta, negligente o imprudente, “се colpcsa, del- 
l'ordine, e non già di inosservanza deliberata e volontaria cicè dolosa; 


senza di che, ove sia il caso, può tornare applicabile — in concorso 


materiale col reato colposo — il reato di disobbedienza preveduto 
dall'art. 175 Cod, di pace. 


$ 6, — CONCLUSIONE 


Rispondeva dunque a verità quanto ho affermato — alcuni anni 
or sono — iniziando il presente ciclo di ricerche, ? che cioè le nozioni 
basilari, tradizionali, del diritto penale, e particolarmente quelle inte- 
ressanti l'imputabilità, a contatto con la materia aeronautica, doves- 
sero in qualche modo plasmarsi e adeguarsi alle speciali esigenze 
di questa, specie in relazione alla fisiologia e alla psicologia del volo 

Da ultimo l'analisi, per quanto fugace sopra alcune fra le più fon- 
damentali di tali nozioni (imputabilità, stato di mente, ubbriachezza, 
età, forza maggiore, errore, dolo, colpa), ha posto in luce aspetti е 
profili di esse assolutamente individui e autonomi: e, complessiva- 
mente, l'abbozzo, o quanto meno i germi, di una teoria aeronautica 
dell'imputabilità penal 

Sopra questa conclusione — sia pure aperta com'è a ulteriori 
sviluppi — richiamo l’attenzione del cortese lettore; e delle Commis- 
sioni che attendono alla elaborazione dei Codici militari e del Testo 
Unico delle Leggi aeronautiche italiane, da che tale opera di riforma è 
ancora, a maggior ventura del risultato, in corso e allo studio. 


9 Gart, Per un Codice militare aeronautico, іп Рігіма Aeronautica, 
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AERONAUTICA MILITARE 


ITALIA 
Aeroplani e Navi 


Dato il largo intere 
e Navi, per gentile conce 
apparsi, riproduciamo în ordine cronologico 
Crocco, Accademico d’Italia, є Фе Шато ка 


suscitato dall'elecato dibattito sull'arsonento Aeroplani 
өне del Giornale d'Italia, sule cui colonne sowo 
i articoli di S. F. il generale Arturo 
iodi Divisione O. Di Giamberardino 


Giornale d'Italia del 25 novembre 1936. 
CACCIA GROSSA 


La commissione tecnica della Marina Britannica che aveva ricevuto l'in- 
carico di esaminare la situazione delle grandi navi da battaglia dinanzi ai pro- 
gressi della Aviazione offensiva ha in questi giorni presentato le sue conclusioni, 

Da quantoriportano i giornali sembra che tali conclusioni si aggirino intorno 
alla affermazione che un velivolo da bombardamento, navigante al disotto di 
una certa quota di volo, valutata a metri 3000, verrebbe con certezza abbattuto 
dal fuoco navale апа rco prima di giungere a distanza utile di tiro, 

Sorge curiosità di indagare su quali argomenti possa basarsi questa 
tezza in un campo sinora dominato dalla sola probabilità. Lo faremo ponendoci 
evidentemente dal punto di vista dell'artigliere, salvo ulteriore indagine dal 
punto di vista dell’aviatore. 

Il velivolo, l'arma più offensiva della guerra moderna, è indubbiamente 
anche la più fragile dinanzi alla potenza esplosiva di un proietto d'artiglieria 
che riesca a colpirlo; ma nello stesso tempo per la sua mobilità in relazione alle 
dimensioni e alla quota di volo è altresì il bersaglio più difficile, La probabilità 
di colpirlo è dunque minima e sta in questo contrasto tutto il problema del tiro 
antiaereo. 

Le armi е і metodi di questo tiro si sono dunque affinati є perfezionati 
valendosi di tutte le risorse della tecnica, a cominciare dai rivelatori e dai tel 
metri per finire a congegni automatici di puntamento e di inseguimento quasi 
pensanti. 

Ma la probabilità di colpire è rimasta assai scarsa, se si considera il colpo 
isolato a qualsiasi quota o col miglior puntamento. Vi è una sola via per acere- 
scerla sino a sfiorare la certezza ed è fornita dalla stessa teoria delle probabilità 
il concentramento dei colpi 

Ё noto che se si sparano su un segno fisso numerosi colpi іш identiche 
condizioni e col miglior puntamento possibile si forma attorno al segno una 
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crstellaziome virtuale più o meno centrata є рій o meno regolare, detta rosa 

di tiro. La metà dei colpi sparati possono ritenersi contenuti entro una ellisse, 
indice della sione dovuta all'arma ed al puntamento, che consente di 
calcolare in сізге la probabilità di colpire un bersaglio di determinate dimensioni, 
per quel discentramento e per quella distanza. 

L'inversa di questa probabilità, moltiplicata per un opportuno coeficiente 
che tenga conto della irregolarità della rosa, dà il numero di colpi necessari a 
conseguire quella che diremo la certezza statistica. di colpire; per cui, se si conti- 
nua a sparare sino a ragviungere quel numero si riesce praticamente a porre 
almeno un colpo entro al bersaglio. 

Il risultato è intuitivo se questo numero di colpi necessari, anzichè succes- 
sivamente, viene sparato simultaneamente, per esempio da altrettante bocche 
da fuoco nelle identiche condizioni. La rosa si materializza allora nello spazio 
€ forma i nodi di una fitta rete viaggiante, attraverso alle cui maglie il 
bersaglio non può sfuggire. 

In questo secondo caso si può colpire con analoga certezza anche un ber- 
saglio mobile. Basta che le armi nel loro sparo simultaneo abbiano tenuto egual- 
mente conto della correzione di puntamento derivante dalla velocità e dalla 
direzione del bersaglio. Così facendo si ottiene che la rosa dia quasi convegno 
al bersaglio in una prestabilita zona dello spazio, ove riesce a prenderlo in una 
о nell'altra maglia della sua rete, 

La più nota applicazione pratica di questo principio, ottenuta mediante una 
sola arma, & nella classica mitraglia del fucile da caccia. Per le medie condizioni di 
tiro sancite dalla esperienza dei cacciatori la sua rosa di pallini dipiombonon può 
passare attorno al volatile preso di mira senza incontrarlo almeno con un pallino. 

Come può l'artiglieria utilizzare lo stesso principio contro il mobile 
aeroplano? Si tentò dapprima col tiro a shrapnel о a granata; ma emerse la 
difficoltà di dosare correttamente la distanza di scoppio. 

Durante la guerra europea chi scrive ebbe a costruire per conto della nostra 
Marina un'arma a dodici canne per tiro simultaneo. Ma il calibro ed il numero 
delle canne risultarono insufficienti. Anche insufficienti si dimostrarono le 
salve delle ordinarie batterie. 

Le ragioni di questa insufficienza sono evidenti. La rosa si muove coi suoi 
nodi su un fascio di traicttorie divergenti e quindi le sue dimensioni accrescono 
con la distanza del tiro. D'altra parte gli inevitabili errori di puntamento, ad 
onta dei più perfetti meccanismi, ne portano il centro generalmente lontano dal 
segno, Una grande ampiezza di rosa è quindi utile anzi necessaria per compen- 
sare questo discentramento; e se non si ottenesse già naturalmente occorrerebbe 
provocarla con dispersione artificiale. 

Ma le dimensioni del velivolo, nella sua parte vitale, restano piccole e ben 
determinate, a qualsiasi distanza; ed è quindi altresi determinata l'ampiezza 
minima delle maglie della rosa occorrente ad irretirlo. Ne consegue in definitiva 
che il numero di colpi di cui bisognerà cospargere ed infittire la rosa per otte- 
nere la certezza statistica di colpire un velivolo eresce a dismisura con la distanza 
è finisce coll'assumere cifre notevoli. 
nza fermarci a tentar di precisare queste cifre, ricorderemo che nel pro- 
del cacciatore la rosa necessaria a prendere un beecaccino che si levi а volo 
а trenta metri dal fucile supera già i 500 pallini, Sono più di 1200 contro un'allo- 
dola, Non si può pensare al tiro simultaneo di batterie di cannoni cosi numerosi, 
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La balistica ha fatto allora ricorso alla rosa nel tempo anzichè nello spazio, 
usando quelle armi a celere cadenza di tiro che, appunto perchè forniscono una 
mitraglia nel tempo, sono dette mitragliere, Poichè però il bersaglio si sposta rapi- 
damente durante il fuoco, occorre inseguirlo con puntamento continuo e corretto. 
Se il meccanismo di puntamento e sparo consente questo corretto inseguimento, 
i colpi cadranno attorno al bersaglio come se questo fosse fisso e, salvo una mag- 


giore dispersione, il principio della rosa tiro sarà in teoria egualmente rispettato. 

Rimane il problema pratico di questo puntamento nonchè del calibro e 
della cadenza di tiro della mitragliera antiaerea, che devono risultare adeguati 
alla quota probabile del bersaglio ed al breve tempo disponibile per un utile 
fuoco, Non è stata però trovata sinora una soluzione del problema mediante 
una sola arma, e si è dovuto ricorrere a più armi che sparino contemporanca- 
mente. Si ottiene così una rosa mista nello spazio-tempo che un comando unico 
di puntamento c fuoco mantiene collegata c consente di concentrate attorno 
al bersaglio come una rosa di colpi simultanei. 

È su questa strada che si sono poste le marine da guerra, accumulando 
sulla piattaforma delle navi corazzate batterie di grosse mitragliere e cannoni 
celeri controaerei. Ed alla considerazione di questo intenso volume di fuoco è 
certamente ispirata la relazione della Commissione navale britannica. 

Su quali basi e con quali cifre non sappiamo nè potremmo argomentare 
perchè la teoria di un tiro così complesso non è stata ancora elaborata e man- 
cano per altro dati e metodi sperimentali. Se tuttavia, in grossolana approssi- 
mazione, ci si accontenti di estrapolare proporzionalmente l'esperienza del cac- 
ciatore, supponendo che le dimensioni del velivolo siano, per esempio, cento 
volte quelle del beccaccino colpito a trenta metri dal fucile, si trova il singolare 
risultato che una rosa di cinquecento colpi sparati in tempo utile da una 
batteria di mitragliere antiaereo ha la certezza statistica di colpire il velivolo 
precisamente sino ai tremila metri indicati dalla Commissione britannica, 

Presunzione eccessiva? Può darsi, Issa, infatti, non considera il caso di 
un attacco convergente di squadriglia che obblighi la nave a disperdere il suo 
fuoco su più velivoli; nè il caso di un bombardiere che sbuchi all'improvviso da 
una nube e vi rientri appena lanciato il suo fardello esplosivo; nè la varia pre- 
senza di cortine fumogene che occultano in ogni caso la nave assai meno di 
quanto le impediscano di puntare; o di altri espedienti della guerra aerea ove 
le previsioni sono frustrate dall'imprevisto, 

Comunque la coincidenza è notevole e vale la pena di tornare ad esami- 
папа dal punto di vista dell'Aviazione, 


Gen, Автово Crocco 
Accademico d'Italia 


Giornale d'Italia del 10 dicembre 1936, 
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Abbiamo confermato in una precedente indagine? l'asserzione che una 
nave da battaglia, mercè l'intenso volume di fuoco delle sue artiglierie antiaerce 
e salvo circostanze attenuanti, può contare sulla certezza statistica di colpire 
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ze questo risultato occorra sorprendere l'aero; 
sta raffica di almero 


mentre trovasi in volo uniforme e visibile, con una & 


cinquecento сірі. 
(quant рій si abbassa sotto i tremila metri tanto più dunque un aeroplano 
rischia di venire falciato prima ancora di poter lanciare le sue bombe. Anche 


Гетото di quegli arditi piloti che, votandosi alla morte, si sono proposti di 
lanciarsi addosso alla nave con tutto il loro carico esplosivo, seguirebbe la 
stesa sorte e diverrebbe vano sacrificio, Cosicché gli aerei да bombardamento 
рет non incorrere in queste prospettive dovranno operare al disopra di tremila 
metri; ed in tal cas), secondo una implicita deduzione della Commissione navale 
britannica cui si deve questo importante esame, la nave da battaglia avrà poco 
da temere oñese dall'alto. 

Ecco il punto controverso che ci proponiamo ості di esaminare, indagando 
quale probabilità di enlpire abbia dal canto suo un aeroplano dalla quota 
limite di tremila metri 

Adotteremo perciò lo stesso metodo che сі ha condotto alle precedenti 
conclusioni е cioè quello della rosa di tiro in luogo del colpo isolato. Se la Marina 
moltiplica infatti i suoi cannoni nell'intento di abbattere l'aeroplano, perchè 
non dovrebbe l'Aviazione moltiplicare egualmente le sue bombe nell'intento 
di affondare la nave? 

Immaginiamo dunque un velivolo o meglio un gruppo di velivoli, che alla 
suddetta quota limite procedono in formazione all'attacco con multiplo carico 
di bombe antinavali; е, limitandoci al lato cinematico del problema е tesoriz- 
zando argomentazioni di principio, cerchiamo di dedurre per quale numero 
comparativo di bombe si possa raggiungere in Aviazione quella che abbiamo 
chiamato certezza statistica di colpire. 

Ricorderemo che una siffatta certezza richiede una тоха di tiro di conve- 
niente ampiezza ove i colpi siano cosi fitti che nno almeno cada comunque sul 
hersavlio. L'ampiezza della rosa è legata allo scarto medio del tiro; cicè allo 
scarto che le difficoltà di puntamento inducono tra il centro ideale della rasa. 
ed il centro del bersaglio sul piano apparente di quest'ultimo, mentre i] numero 
dei colpi è determinato dalle dimensioni del bersaglio in relazione all'ampiezza 
della rosa. 

Esaminiamo dapprima questo scarto. Esso è dovuto al meccanismo dei 
congegni di mira ed alla mobilità dei due contendenti, Non v'è ragione di sup- 
porre che і congegni adoperati dall'Aviazione siano inferiori in precisione auto- 
matismo e prontezza a quelli adoperati dalla Marina, Quanto alla mobilità 
bisogna pensarla in senso relativo, Ciascuno dei due contendenti vede l'altro 
tolomaicamente: с come un osservatore fisso di fronte ad un oggetto mobil 
onde la velocità relativa tra i due risulta identica per entrambi іп ogni circo» 
stanza, E traguardi dell'aviatore e quelli dell'artigliere osserveranno dunque е 
misureranno una medesima grandezza nè vi sarà motivo di supporre che 
l'inevitabile errore di misura sia diverso nei due casi. 

Зе non che questo errore di misura da cui dipende essenzialmente lo scarto 
el tiro, st ripercuote su di esso tanto più quanto maggiore è la durata della 
traiettoria del proiettile adoperato; e sta qui la sola inferiorità del tiro aereo 
di irmte a quello antiaereo, Nel fatto per i tramila metri considerati e in condi- 
gioni ordinarie si può ritenere che la velocità media di salita di un proietto di 
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artiglieria sia quasi tripla di quella con cui discende una bomba; onde lo scarto 

‘medio del tiro, a parità di precisione nella mira e di errore nella velocità rela- 
tiva, potrà ritenersi per l'Aviazione quasi triplo di quanto non risulti per 
l'artiglieria. Ne consegue una eguale proporzione tra le ampiezze delle rose 
necessarie a compensare gli scarti. 

TI lettore si soffermi un istante su questo punto acquisito al nostro ragio- 
namento e pensi che a parità di bersaglio il numero di proietti necessario alla 
certezza statistica cresce col quadrato dell'ampiezza. Se per esempio si immagina 
il duello di un aeroplano contro un eguale aeroplano a tremila metri di disli- 
vello, l'aereo che sta in alto e lancia bombe a gravità dovrà adoperarne un 
numero circa оо volte maggiore di quello occorrente all'aereo che sta in basso 
е spara per ipotesi con un cannoncino, 

Ma in vantaggio dell’aviatore nella valutazione del numero di colpi di cui 
bisognerà cospargere una rosa di tiro contro nave intervengono invece le mag- 
доп dimensioni del bersaglio. Una dreadnought da 35.000 tonnellate presenta 
infatti dall'alto un'area vulnerabile pari a circa duecento volte la corrispondente 
area vitale di un moderno velivolo da bombardamento. Epperò il cercato numero 
di colpi, con grossolano ragionamento che tenga ora conto delle proporzioni 
superficiali tra rosa е bersaglio, potrà in definitiva valutarsi ad almeno venti- 
cinque volte minore. In altri termini зе nel duello aeronavale alla nave occorre 
una mitraglia di cinquecento proiettili per colpire con certezza statistica a tre- 
mila metri di quota, all’aeroplano o al gruppo di aeroplani basterà una rosa di 
venti bombe 

Gli aviatori fanno anche meglio. Valendosi della particolare configurazione 
del bersaglio nave, più lungo che largo, essi l'attaccano di traverso e geome- 
trizzano la rosa generica in due file di dieci bombe ciascuna, regolate da scatti 
a tempo. L'intervallo tra le due file si tiene alquanto inferiore alla lunghezza 
della nave; la distanza tra le coppie successive si tiene alquanto inferiore alla 
minor larghezza utile della nave, Così la certezza statistica viene disciplinata. 

Е per altro tutto quanto sí possa ottenere col gettito delle bombe, che è 
tiro di superficie a probabilità composta. Ma l'Aviazione ha in serbo una ulte- 
riore risorsa di decisiva superiorit sformare la rosa di superficie 
in salva lineare, cioè la probabilità composta in probabilità semplice: benefi- 
ciando di un vantaggio, impossibile al tiro antiaereo, che illustreremo dal sno 

‘lato cinematico, 

L'operatore di questa trasformazione è il siluro, l'arma specifica contro 
i galleggianti perchè capace di vulnerarne la capacità stessa di galleggiamento, 
La silurante aerea destinata а lanciarlo germogliò durante la grande guerra 
in due scuole distinte, di cui una capitanata in Italia dal Comandante d'An- 
nunzio si proponeva di lanciare da bassa quota un ordinario siluro navale, 
mentre l'altra, sostenuta dal nostro eroico Guidoni, al quale si era associato 
chi scrive, si proponeva il lancio da alte quote di uno speciale siluro aereo, Nel 
primo easo il percorso rimaneva quasi tutto subacqueo; nel secondo invece 
predominava il percorso aereo con guadagno nella durata della traiettoria с 
nella potenza esplosiva. 

I vent'anni trascorsi da queste embrionali concezioni le hanno fatto matu- 
rare; e la silurante aerea esiste ormai potenzialmente nella sua forma più evo- 
luta. Limitandoci ad esaminare la natura del suo tiro basterà osservare che 
il siluro è di per se stesso munito dei congegni necessari a raggiungere la nave 
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a una prestabilita profondità sotto le corazze e nella direzione in cui è stato 
lanciato, Se la silurante attacca di traverso, come nell'esempio precedente, 
basterà dunque tener conto del solo scarto in direzione; e se questo scarto si 
suppone anche qui alquanto inferiore alla lunghezza della nave si dedurrà 
subito senza calcoli matematici che una coppia di siluri, opportunamente 
intervallati, sarà sufficiente a risolvere il problema del colpire. Essi sostitui- 
ranno colle loro traiettorie subacquee la doppia fila di colpi necessaria al 
tiro con le bombe, 

Possiamo perciò formulare la fondamentale conclusione che un solo velivolo 
capace di due siluri aerei può colpire da tremila metri, con certezza statistica 
edin pieno осеапо, la più potente nave del mondo, Non crediamo che tale conelu- 
sione abbia fatto parte degli argomenti in base ai quali la Commissione navale 
britannica ha consigliato al suo Governo l'aumento della flotta da battaglia. 

Colpire una nave non vuol dire affondarla, Qui il problema si sposta dalla 
cinematica alla dinamica. Entrano in campo potenze e resistenze, capacità 
di offesi e di difesa; tutte le risorse della meccanica umana. Sarà interessante 
esaminare questo finale aspetto del problema, per il quale la superiorità delle 
armi non è più deducibile da ragionamenti matematici ma diviene un attributo 
alterno e ricorrente dello spirito che le erca, 
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Accademico d'Italia 
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Abbiamo voluto attendere la distensione italo-britannica prima di tracciare 
le lince del finale aspetto del duello tra aeroplani е navi, da noi lumeggiato іп 
due precedenti note apparse su questo ospitale periodico. 

Ed abbiamo voluto attendere appunto per togliere alle nostre considera- 
zioni ogni apparenza polemica che potesse lasciar pensare sotto serene inda- 
gini ad un dibattito fra i tecnici aerei e navali di due grandi nazioni marittime. 
Così infatti immaginò la Frankfurter Zeitung in una sua sintetica е per altro 
simpatica recensione dal titolo ‘Aquile e balene, 

Eravamo però ben Тэлган! da ogni spirito di parte e ci preme dichiararlo, 
Fieri della nostra Aviazione e della nostra Marina, ammiratori della scienza 
aerea e navale di una Nazione ritornata amica, noi abbiamo seguito un solilo- 
quio cerebrale di natura obbiettiva nella presunzione forse eccessiva di fare 
il “punto 1939,, sull'interessante problema, E soltanto questo “ punto ,, 
vogliamo oggi completare. 

Riassumiamo la posizione per il lettore che non ci abbia seguito nelle due 
precedenti note o che non abbia voglia di andarle a rintracciare, Per chiarire il 
problema e scinderlo nei suoi elementi costitutivi noi abbiamo incominciato 
coll'indagare la possibilità di colpire un velivolo da parte di una nave da 
battaglia, 9 

E, contrariamente a dii 


use opinioni sulla quasi invulnerabilità dei veli- 
voli, abbiamo concluso che questa possibilità esiste anzi diviene certezza 
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statistica sino a una determinabile quota. Occorre ben s'intende un intenso 


‚ € disciplinato volume di fuoco da parte delle artiglierie controaerei di cui è 


armata la nave da battaglia o da parte delle speciali batterie di cui saran fitte 
vecchie navi radiate, adibite alla esclusiva caccia contro i velivoli. 

Pervenuti a questa prima conclusione e dedottane una distanza minima 
di volo da parte dei velivoli, siamo passati ad esaminare quale probabilità 
avesse da canto suo il velivolo di colpire la nave da battaglia. 1) 

ва abbiamo trovato, ricorrendo allo stesso principio della salva di colpi, 
che esiste una più agevole certezza statistica di colpire la nave da parte del 
velivolo sia con ordinarie bombe sia con speciali siluri aerei, 

La differenza tra i due tipi di munizionamento sta solo nel numero dei 
colpi necessari, 

Abbiamo però subito avvertito che colpire non voleva dire affondare, 
giacchè dalla cinematica del problema si passava alla sua dinamica, ossia agli 
effetti del colpo; ed oggi ci proponiamo di csaminarne questo lato finale. 

Il metodo analitico da noi seguito ha avuto però il privilegio di sgomberare 
il ragionamento da tutto quanto poteva costituire mutevole scenario; tattica, 
puntamento, abilità manovriera, condizioni di tempo e di Iuce, occultamenti 
е sorprese sono stati da noi relegati, sotto forma di corrispondenti rapporti 
numerici, nel problema del "" colpire ,, , cioè di portare una certa carica esplosiva 
più o meno a contatto del bersaglio 

Ormai per ipotesi la carica ha raggiunto la sua destinazione, per esempio 
il fianco della nave, ed esplode. Si tratta di esaminare, il risultato di questa 
esplosione ossia di procedere in definitiva, liberi da elementi opinabili, ad un 
grosso esperimento fisico che si può anche chiamare da laboratorio giacchè 
può anche eseguirsi, com'è stato fatto, su modelli a scala ridotta. 

L'esperimento è però quanto mai interessante e cruciale perchè racchiude 
in sè tutta la evoluzione della guerra navale e ne simboleggia l'attimo storico, 
lasciando intravedere momentanee ed alternative supremazie vuoi della potenza 
esplosiva vuoi della resistenza costruttiva. Le armi subacquee hanno infatti 
portato la classica lotta tra corazza e cannone al di sotto della linea di galleg- 
giamento; dove mon v'è più l'urto perforante di una palla o di una granata 
contro piastre d'acciaio indurito, ma soltanto la forza esplosiva di wna carica 
immobile, da una parte; e dall'altra la robustezza di una parete di travi e lamiere 
alle enormi pressioni della esplosione. 

Pur troppo sin dai primi istanti di questo confronto si riconobbe che la 
prevalenza stava dal lato della esplosione. Quando questa ha luogo ad una 
certa profondità ed a contatto con la parete della nave, nulla resiste all'azione 
dilaniante dei moderni esplosivi compatibilmente colle disponibilità di un 
determinato dislocamento navale. Sc si accresce il dislocamento per aumentate 
la disponibilità da dedicare alla robustezza delle pareti subacquee, basta 
accrescere in proporzione il peso di esplosivo destinato ad averne ragione. 

La nave da battaglia ha dovuto dunque girar l'ostacolo, rassegnandosi 
а lasciarsi squarciare dal siluro e ad opporgli una sufficiente compartimenta- 
zione stagna. Su questo schema furono costrutte tutte le navi da battaglia del 
tipo “ guerra europea ,, , capaci di resistere senza affondare allo scoppio di un 
siluro di quell'epoca. 


1) Siluranti aeree, nel n, 10 dicembre 1936. 
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Ma esperienze compiute dagli Stati Uniti di America dopo la guerra su 
navi radiate o ex-nemiche dimostrarono che queste navi erano inadatte a 
resistere a siluri о bombe di carica maggiore, Fin quelle del tipo ex-tedesco 
Ostfriesland, ritenuto inaffondabile, non resistettero alle nuove bombe da 900 
chili. Se ne può concludere, senza enfasi od iperboli, ma anche senza bisogno 
di ulteriori conferme, che tutte le navi attuali residuate dalla guerra europea 
di tutte le nazioni del mondo non possono sopportare lo scoppio di una bomba 
di adeguata carica, o di due minori consecutive o di equivalenti siluri, senza 
affondare o rimanere comunque fuori combattimento. Mal comune è mezza 
consolazione 

I tecnici navali si sono quindi orientati verso nuove strutture e più ra: 
nali concezioni architettoniche. Poichè basta tenere la carica scoppiante alquanto 
discosta dalla parete di forza perchè la pressione di scoppio si riduca talmente 
da evitare la rottura della parete stessa, è evidente che la nuova nave da bat- 
taglia opporrà all'aceresciuta potenza esplosiva dell'arma subacquea un doppio 
scafo razionalmente concepito 1) e destinato соп la sua parete esterna, di forma, 
a provocare la esplosione e colla sua parete interna, di forza, a resistervi. Per 
ottenere questo risultato basterà aumentare alquanto il dislocamento della nave. 

È tuttavia altrettanto evidente che l'aerco attaccherà con siluri a scoppi 
successivi o con salve di siluri di cui gli ultimi esplodano entro lo squarcio 
dei primi, contro la parete interna di forza. 

Ed è agevole prevedere da qual lato starà la supremazia, giacchè simili 
lotte hanno avuto riscontro in analoghi campi terrestri ed aerei e nello stesso 
campo navale: anzi costituiscono il nucleo tecnico della storia delle guerre. 

L'offesa provoca la difesa che riaguzza l'offesa е rielabora la difesa. Ма 
occorre per la supremazia che una delle due armi rivali sia tempestiva ed in 
numero. £n monero vuol dire in quantità sufficiente per una efficace e contempo- 
тапса azione su tutto il fronte di battaglia, Tempestiva vuol dire messa a punto 
in ogni suo particolare e in modo da conseguire un'impreveduta superiorità 
sull'avversario, Sotto questo aspetto tempestività è in parte sinonimo di 
sorpresa, 

Gli elefanti cartaginesi sopraffecero le quadrate legioni romane perchè 
riuscirono a scompigliarne la rigida linea di battaglia, Il fucile ad ago prussiano 
fece vincere la campagna d'Austria del 1866 a Sadowa, perchè non ancora 
adottato da altri eserciti come poi avvenne; ma nel 1870 lo Chassepot non 
riuscì ad essere a punto e fu concausa della sconfitta francese, 

Le torri girevoli del piccolo Monitor ebbero ragioni del grosso Мета. 
ad armi laterali nella guerra sudnordista americana perchè costituirono una 
piena novità nel campo degli armamenti navali, Cosi nel campo degli armamenti 
aerei il tiro sincronizzato attraverso l'elica segnò a metà del 1915 l'improv- 
visa prevalenza tedesca, soverchiante ogni valore individuale francese. Il 
“Fokker, armato di mitragliera sincrona fu una vera sorpresa per і francesi ai 
quali costò i migliori nomi; e a nulla valse l'agilità dei “ Bebe Nienport,, di 
fronte alla loro inferiorità di armamento, Indiscutibilmente il dominio dell'aria 
nella battaglia di Verdun spettó alla aviazione germanica, I francesi Ігіопіагоно 
subito dopo col munizionamento incendiario, terribile innescatore di torce 
viventi, giacchè nessun serbatoio era ancora protetto; ed il fuoco, distruggeva 


1) GUIDONI, 


Navi da battaglia o velivoli? in Rivista Marittima, 1921 
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in aria ali e fusoliere di legno intelato, Così il dominio dell'aria ripassó agli 
alleati nella battaglia della Somme. 

Non altrettanto può dirsi delle due grandi sorprese della guerra europea 
nel campo terrestre: l'arma chimica ed i carri d'assalto. Nel fatto questi due 
ritrovati eran destinati ad aver ragione della guerra di trincea, La più violenta 
artiglieria, pur riuscendo a sconvolgere la trincea, si dimostrava infatti impo- 
tente contro l'esile reticolato che la proteggeva e che al momento dell’assalto 
riusciva sempre a fermare le fanterie il tempo necessario a rendere micidiale 
il falciamento delle mitragliatrici. 

I contendenti ricorsero a due diverse vie per tentar di superare il punto 
morto della guerra di posizione. L'uno con l'arma chimica mirò a fiaccare il 
mitragliere nella sua stessa trincea per dar tempo agli arditi di tagliare i reti- 
colati; l'altro col carro d'assalto mirò a sfondare con l'urto il fragile ostacolo 
senza curarsi del fuoco delle mitragliatrici. È presumibile che se l'una o l'altra 
di queste due armi fosse stata in numero al momento della sua comparsa sul 
fronte, la guerra europea sarebbe stata definita almeno due anni prima. Ma 
mancò ad entrambe uno dei caratteri necessari alla supremazia delle armi nuove, 

Si può peraltro indagare se questi caratteri siano conseguibili in tempo di 
pace. Certo il segreto militare assoluto raggiungerebbe lo scopo; ma è assai 
difficile di osservarlo in pieno, Nessun'arma si può improvvisare e tanto meno 
Tarma navale, Nel lungo periodo della postazione in cantiere ed in quello altret- 
tanto lungo dell'allestimento, è difficile tener segreto un nuovo progetto di nave da 
battaglia. Lo stesso può dirsi della preparazione di una squadra di siluranti aeree. 

Ma vi sono elementi spirituali che operano sul teatro preventivo degli 
armamenti più di qualunque segreto. Elementi negativi ed elementi positivi. 
Così il misoneismo dei tradizionalisti орроце quasi sempre un periodo di arresto 
allo sviluppo di nuovi ritrovati. I marinai romantici delle vele e del legno 
ostacolarono a lungo le navi metalliche a vapore ed il cannone a retrocarica 
lottò per venti anni prima di sostituirsi al suo predecessore ad avancarica. 

In senso contrario opera lo spirito innovatore e volitivo dei Grandi Condot- 
Чеп, che sanno spezzare con diritta visione le incertezze e gli indugi delle 
burocrazie specialiste, 

Sarà dunque la nave a multiplo scafo od il siluro aereo a multiplo scoppio 
l'arma che determinerà о annienterà il dominio del mare nella futura guerra? 

Si può rispondere che sarà l'arma ultima; cioè l'arma che saprà presentarsi 
alla lotta per tempestività e per numero prima ancora che riesca ad orzaniz- 
zarsi l'inevitabile difesa avversaria, 


Gen, G. ARTURO CROCCO 
Accademico d'Italia 


Giornale d'Italia del го gennaio 1937. 


CONTRASTO O COLLABORAZIONE? 

“Dopo la guerra mondiale lo sviluppo dell'Aeronautica ha suscitato in 
molti paesi discussioni talvolta vivaci sul reale valore della nuova forma di 
offesa dall'aria, paragonandola a quella dei mezzi già esistenti per il contrasto 
sulla terra е sui mari. Per l'interesse che tutte le nazioni hanno alla loro difesa 
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о alloro predominio, le discussioni non sono rimaste sempre limitate alla ristretta 
cerchia degli esperti, ma si sono diluite in ampie polemiche spesso poco serene 
е poco conclusive, in modo che vaghe impressioni e affermazioni aprioristiche 
hanno influenzata l'opinione pubblica più degli esami concreti e delle esperienze 
dei tecnici. Il duello fra nave ed aereo, su cui non esiste alcuna esperienza 
concreta di vera guerra, è stato combattuto centinaia di volte idealmente 
sulle pagine dei giornali e delle riviste, in genere con l'arbitrario trionfo del 
velivolo sulle solide strutture d'acciaio delle grandi navi. 


RESISTENZA DELLE CORAZZATE 


È noto che ogni Marina moderna, a parte i sommergibili, è composta di 
navi robuste ben corazzate, resistenti alle massime offese, e di naviglio leggero 
e sottile, che essendo piuttosto vulnerabil:, confida la sua protezione alla 
velocità e alla manovrabilità, e cerca di compensare le inevitabili perdite 
col frazionamento organico, ossia col numero. Che la nuova offesa dall'aria 
abbia aggiunto un nuovo elemento di preoccupazione a tale naviglio non c'è 
dubbio; ma le navi di lînea, che già oppongono una meravigliosa resistenza 
alle potenti offese delle similari, che possono incassare colpi di grossissimo 
calibro e scoppi di siluri e di mine, non debbono temere le nuove armi in 
maniera particolare, altro che per la perenne minaccia che esse comportano. 

Gli Stati Uniti, col loro spirito pratico, hanno voluto veder chiaro nel 
problema, ed hanno nominato nel dopoguerra una grande commissione mista, 
composta di alti ufficiali delle varie forze armate, di scienziati, di tecnici, di 
uomini politici, есе. Essa, dopo spettacolose esperienze, e il relativo esame 
critico, ha concluso che la grande nave corazzata rimaneva " spina dorsale ,, 
del potere marittimo. 

Anche nella Gran Bretagna, dove il dominio del mare è fattore vitale per 
l'Impero, si è riunito nello scorso anno un apposito Sottocomitato della Difesa 
Imperiale, con lo scopo di prendere in esame tutti gli elementi di giudizio, ed 
emettere una conclusione valevole per decidere l'indirizzo da dare ai nuovi 
formidabili armamenti, 


LE PADRONE DEI MARI 


È impossibile concentrare in un breve articolo una sintesi delle esperienze 
e delle considerazionni del Sottocomitato, il quale ha esaminato il problema 
con profonda competenza, appoggiando ogni giudizio ad esperimenti condotti 
con grande cura, ed ha concluso a netto favore delle navi corazzate, poichè 
esse hanno la capacità di resistere alle vecchie e alle nuove offese, e permangono 
ancora le decise padrone dei mari e degli oceani 

In conseguenza di questo responso, su cui si basa il riarmo della Gran 
Bretagna, gli articoli pubblicati sul Giornale d'Italia il 25 novembre, Й 9 
dicembre e il 13 gennaio dal generale del Genio Aeronautico Arturo Crocco, 
meritano particolare attenzione, anche a causa dell'alta personalità militare 
e scientifica dell'Autore. 

L'illustre accademico, partendo da notizie piuttosto vaghe sulla relazione 
del Sottocomitato, che egli purtroppo non ha avuto forse occasione di leggere, 
ha portato nell'esame della quistione non i risultati di rigorose esperienze, 
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ma apprezzamenti sommari e generalizzazioni soggettive, che destano in realtà 
tutto l'interesse preannunciato per l'esposizione brillante e per l'efficacia 
divulgativ: 

Per giungere a valutare il reale valore del tiro e il volume di fuoco delle 
batterie di grosse mitragliatrici e di cannoni celeri contraerei piazzati sulle 
navi, egli ha con artistica approssimazione estrapolato l'esperienza del cac- 
ciatore che spara contro beccaccini e allodole, e su questo non abbiamo nulla 
da osservare, perchè le sue conclusioni favorevoli al tiro trovano oltretutto, 
anche esatta conferma nelle esperienze di fuoco delle navi britanniche contro 
velivoli radio-comandati. Bisogna peraltro aggiungere che il bersaglio астео 
non è in genere costituito da un solo apparecchio, bensì da vaste formazioni 
complesse di attacco, e quindi in guerra non si fa fuoco contro un beccaccino 
sperduto o un'allodola dal volo irregolare, ma si lancia una fitta e continua 
rete di colpi scoppianti contro un denso stormo di uecelli migratori. 


TEORIA E PRATICA 


L'altezza di 10,000 piedi, a cui corrispondono all'incirca i 3000 metri citati 
дай" Autore, è nominata nella relazione non con riferimento al tiro, ma al feno- 
meno opposto, ossia a quello riguardante la percentuale accertata di bombe 
lanciate dai velivoli e che raggiungano il bersaglio navale. Dal piccolissimo 
numero di colpi a segno ottenuto nelle esercitazioni di pace gli indagatori 
arguiscono che i colpi utili in guerra, quando la nave reagisce col suo fuoco e 
manovra, sarebbero di gran lunga inferiori, Questo è perfettamente logico, 
poichè se nelle guerre passate i tiri di cannoni e i lanci di siluri avessero avuto 
le medesime percentuali di colpi utili delle esercitazioni in pace, poche navi 
sarebbero tornate in porto dai combattimenti, ein poco tempo i mari sarebbero 
rimasti deserti. 

Nel secondo articolo il generale Crocco valuta la possibilità che ha l'aereo 
di colpire la nave con le sue bombe; ma alle difficoltà che egli enumera è bene 
aggiungere qualche altra considerazione, Il tiro controaereo delle nav 
eseguito muovendo con rapidità ed esattezza in elevazione e brandeggio i 
cannoni e le mitragliatrici, in modo che l'asse delle armi può avere in ogni 
istante la precisa direzione voluta; mentre il velivolo, per lanciare Је sue bombe, 
deve portarsi in determinati punti dello spazio, che si muovono con la stessa 
velocità della nave, e solo da essi il fenomeno della caduta delle bombe si svolge 
in modo da colpire il bersaglio. 11 problema della determinazione di tali punti 
è teoricamente semplice, ma non è così in pratica, per la difficoltà di conoscere 
con esattezza i suoî elementi, quali la velocità della nave, la velocità del velivolo, 
la linea precisa della verticale, l'effetto del vento sul moto del velivolo e su quello 
di discesa delle bombe. Ammessa pure la determinazione perfetta di tali punti, 
l'apparecchio deve portarsi esattamente su uno di essi ed eseguire lo sgancia- 
mento delle bombe al momento del rapido passaggio. Poichè sono facili gli errori 
nella determinazione di codesti punti, nella manovra del velivolo e nell'istante 
dello sganciamento, le cause di scarto delle bombe sono, sempre molteplici 

Il lancio ammette in sostanza un'azione ad esatto appuntamento, Se la 
nave manovra, e l'aeroplano è costretto ad accostare all'ultimo istante per 
rettificare la sua posizione, entrano poi in gioco forze centrifughe notevoli, 
е quindi un altro ignoto elemento perturbatore, 


viene 
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ESPERIENZE BRITANNICHE 


L'Autore, alquanto dubbioso sull'efficacia del lancio delle bombe, pone 
molte speranze sui загі, ma essi sono in servizio da parecchi decenni nelle 
varie marine, e per quanto lanciati da mobili navali con manovre e con sistemi 
di gran lunga più semplici e più esatti, non sono di effetto così sicuro da ren- 
dere impossibile alle unità di superficie di navigare e di combattere. 

Le moderne grandi navi non hanno, come dice l'Autore, solamente i doppi 
scafi per resistere agli scoppi subacquei, ma anche strutture complesse di più 
sicura efficienza, mentre i siluri aerei a multiplo scoppio preconizzati dal gene- 
rale Crocco non hanno avuto sino ad oggi alcuna pratica attuazione. Il Sotto- 
comitato britannico nella sua relazione svaluta più di ogni altra "azione proprio 
quella dei siluri, ritenendo che fe unità navali ben costruite abbiano raggiunto 
una sufficiente protezione della parte immersa. 

In sostanza, l'arma aerea non si è sovrapposta ai mezzi principali per la 
lotta in mare soverchiandoli, e bisogna solamente ammettere che il contrasto 
marittimo si è complicato con l'ageiunta di un altro elemento, di cui bisogna 
tenere debito conto. 

Si impone quindi l'accordo più stretto e la collaborazione più accurata 
fra le risorse navali e quelle aeree, per ottenere un'equilibrata e armonica 
potenza, atta ad ogni arduo cimento. Abbiamo sempre affermato che Marina 
ed Aeronautica sono forze armate sorelle, fatte per operare armonicamente 
insieme е non c'è alcuna ragione di considerarle rivali, in infeconda lotta per 
dividersi gli obbiettivi in mare. Solamente, alcuni esuberanti, ritengono che 
per esaltare un individuo, un materiale, un ente, si debba per necessità depri- 
meme un altro. 

Eppure anche un esame sereno, come ‘quello del generale Crocco, può 
essere interpretato arbitrariamente da chi non sa rendersi pienamente conto 
del valore di alcuni argomenti, In una recensione del primo articolo, apparsa 
lo stesso giorno sulla Gazzetta del Popolo, il compilatore è corso ad arbitrarie 
illazioni. Ha detto infatti che ‘con la spesa per una grossa nave зі fanno tanti 
velivoli da bombardamento da poter assaltare non una ma dicci navi, con tale 
numero di stormi da rendere matematicamente certa la vulnerazione del 
bersaglio... 


In билэ 


SUPREMO 


Se quel compilatore fosse stato a conoscenza della relazione del Sotto- 
comitato, vi avrebbe trovato altri dati ben differenti, poichè non da afferma- 
zioni sentimentali, ma da calcoli compiuti con ogni cura, tenendo presente 
le spese di prima costruzione di manutenzione e di sostituzione dei velivoli 
durante la vita di una nave da battaglia, è risultato che col costo di questa si 
potrebbero avere appena 43 modesti apparecchi bimotori da bombardamento 
di media grandezza ! 

strano come l'opinione pubblica, agitata е non illuminata da afferma- 
zioni fatte a cuor leggero, presti fede cieca non alle realistiche conclusioni dei 
tecnici ma a tutte le false notizie che certa stampa internazionale lancia per 
suoi reconditi fini, Quando in conflitti lontani un velivolo danneggia un piro- 
scafo o mitraglia un battello da pesca, nel comunicato, annunciato a grossi 
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caratteri, appare la solita grossolana affermazione che sono state affondate 
navi da guerra. I lettori già suggestionati credono in verità che non semplici 
scafi improtetti, ma colossi corazzati siano stati colpiti a morte. 

La nostra Marina, principale organo di potenza imperiale, dà troppo noia 
ad alcuni gelosi stranieri, i quali sono ben felici di certe offensive interne, 
inconsciamente coincidenti con i loro desideri di impedire lo sviluppo della 
nostra rinata forza sui mari, 

Ma la quistione così falsata e così male interpretata, è stata invece appro- 
fondita dal Capo del Governo, Ministro della Marina e dell'Aeronautica, il 
quale ha ordinata la costruzione delle prime due grandi navi di linea, che la 
Marina attende per П suo potenziamento. Il Duce che ha tutti gli elementi 
di giudizio, e può esaminarli col suo genio luminoso e sicuro, ha preso una 
decisione che sembra abbia messo un punto fermo ai dubbi, alle affermazioni 
aprioristiche e ai sofismi. 

Ammiraglio О. DI GIAMBERARDINO 


Giornale d'Italia del 29 gennaio 1937. 


LA VITA DELLE ARMI 


Prima di svolgere l'argomento indicato dal titolo ci sia consentito di 
replicare ad un articolo apparso in queste colonne, 9 in risposta a tre nostri 
precedenti, circa lo stato della questione aeronavale; e che potrebbe aver 
tratto su falsa strada chi ha avuto l'amabilità di leggerci е di seguire i nostri 
ragionamenti. 

Invero in una recensione della Gazselta del Popolo, quasi contemporanea 
al nostro primo articolo e dettata dall'appassionante interesse per questo 
dibattito, sono contenute interpretazioni estensive e deduzioni sulla importanza 
relativa dell'Arma aerea e dell'Arma navale che hanno provocato l'intervento 
dell'ammiraglio Di Giamberardino; il quale è sceso in campo con la sua vasta 
competenza e con nutrite ed animose bordate contro queste illazioni, ma invece 
di pubblicarle sulla Gazzetta del Popolo, come avrebbe voluto la consuetudine 
giornalistica, le ha inserite nella sua risposta sul Giornale d'Italia, 

Per tal modo più della metà di questa risposta è dedicata a considerazioni 
estranee alle nostre tesi; e ciò può essere stato cagione di fuorviamenti, malgrado 
l’autore riconosca la serenità del nostro esame di fronte alle polemiche contro 
le quali egli si anima; giacchè tutto lo spirito di questa parte predominante, 
che forma anche l'esordio e la perorazione, conduce il lettore a репзате і 
convenuti egualmente coinvolti nella requisitoria ed egualmente colpiti del 
supremo giudizio del Duce, invocato nella chiusa, È quanto di peggio ci poteva 
capitare, 

Sentiamo quindi l'opportunità di ribadire le nostre tesi ad una ad una, 
replicando a quanto l'illustre ammiraglio vi oppone nella minor parte della 
risposta, a noi dedicata, 


9 Ammiraglio О. DI GIAMBERARDINO, Contrasto o collaborazione?, im 
Giornale d'Italia, п. 16 del gennaio 1937. 
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... 


Egli ci rimprovera anzitutto di non aver letto la relazione del Sottocomi- 
tato per la Difesa imperiale britannica e di aver portato quindi nell'esame 
‘apprezzamenti sommari e generalizzazioni soggettive ,, al posto dei “ risultati 
di rigorose esperienze „. Le cose non stanno affatto così, 

È vero che noi abbiam preso le mosse nel nostro primo articolo 9 da questa 
relazione, pur dichiarando di conoscerla da ‘’ quanto ne riportavano i giornali,,; 
ma la nostra dimostrazione contiene un principio matematico originale (non 
già soggettivo) che trascende ogni esperienza ed а! quale l'esperienza apporta 
soltanto una valutazione numerica contingente. La ‘’estrapolazione della espe. 
rienza del cacciatore ,,, che il nostro contradittore trova artistica, ci permise 
appunto di ottenere un ordine di grandezza verosimile di questa valutazione 
numerica, in mancanza di altri dati sperimentali. Dopo aver preso successi- 
vamente conoscenza della relazione del Sottocomitato britannico siamo ora in 
grado di confermare questa mancanza di dati, giacchè la citata relazione, nel 
riferire sulla percentuale dei colpi utili nel tiro antiaereo, cosi si esprime: Date le 
condizioni molto lontane dalla realtà nelle quali finora hanno avuto luogo le eser- 
citazioni di tiro antiaereo, è difficile se non del tutto impossibile Га accettazione 
di qualsiasi cifra fino a che non si avranno elementi mollo maggiori în proposito. 
Dove sono dunque le cifre rigorose? 

Al Sottocomitato, eni era devoluto il compito di arbitro fra le contradit- 
torie affermazioni della Marina е dell'Aviazione britannica, erano state bensì 
presentate cifre che ciascuno dei due contendenti riteneva rigorose, ma il 
Sottocomitato non ha creduto di accettarle. 

Poichè per altro la nostra conclusione è favorevole per questo primo punto 
alla Regia Marina, l'ammiraglio Di Giamberardino si affretta ad accettare 
per buona l'estrapolazione del cacciatore, anzi la ritiene “ confermata dalle 
esperienze britanniche contro velivoli radiocomandati,,. Soltanto egli prevede 
che în guerra si avrà da tirare contro densi stormi di velivoli e ciò faciliterà 
il compito della nave da battaglia; ma noi abbiamo a suo luogo osservato che 
gli stormi potranno anche procedere per le linee convergenti e ciò obbligherà 
invece la nave a disperdere il suo volume di fuoco. Ma questa è tattica non più 
balistica; onde passiamo al secondo punto 


Anche quis) la nostra trattazione è di natura matematica e la sua 
generalità è certamente sfuggita al nostro contradittore, il quale crede vi siano 
ancora da aggiungere altre considerazioni. Non vi è più nulla da aggiungere; 
tutti gli elementi del confronto fra il tiro aereo e ГапНасгсо sono contenuti 
nella precedente dimostrazione, compresa l'apparente diversità fra i due 


5) ARTURO CROCCO, Caccia grossa, in Giornale d'Italia, п. 281 del 25 no 
vembre 1935. 

а On the vulnerability of Capital Skip to air attack. Rapporto presentato 
al Parlamento inglese nel novembre 1935. 


3) A. Crocco, Sifuranti aeree, în Giornale d'Italia x. 294, 10 dicembre 1936. 
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tipi di tiro, П problema dell'antiaereo, contro bersaglio mobile, obbliga infatti 
Yartigliere a tener conto non già della direzione in cui si trova il bersaglio nello 
istante del fuoco, ma di quella in cui si troverà quando il proietto giungerà 
alla quota di volo. Se così non facesse egli non potrebbe formare nello spazio 
con la necessaria disciplina quella rosa di tiro contro bersaglio mobile da cui 
dipende la certezza statistica di colpire. Trattasi dunque anche per l'artigliere, 
e non soltanto per l'aviatore, di ciò che l'Ammiraglio chiama '' un'azione ad 
esatto appuntamento ,,. 

Ora è agevole convincersi che gli elementi balistici шийан di questa 
azione di appuntamento sono da ritenere identici per l'aereo e per ГалНастсо. 
Si tratta infatti per entrambi: 1) di valutare in grandezza e direzione la velocità 


à 
relativa tra velivolo e bersaglio il che зі fa con speciali traguardi a cui bisogna 
attribuire, imparzialmente, una stessa precisione di misura: onde gli errori uni- 
tari commessi dall'aviatore sono da ritenere identici a quelli commessi dall'arti- 
gliere; 2) di introdurre le correzioni dovute al vento ed alla gravità, le quali sono 
più agevoli a valutare per l'aereo, che si muove col vento ed ha tavole di tiro 
meno complesse; ma che per la stessa imparzialità noi supponiamo unitariamente 
identici; 3) di precisare l'istante del fuoco, ciò che appare a prima vista diverso, 
ma nella realtà si riduce in entrambi i casi ad osservare l'immagine del bersaglio 
entro un congegno ottico munito di reticolo sul quale essa deve trova 
trata al momento del fuoco. L'antiaereo può ottenere questo centramento 
coi movimenti del pezzo, mentre l'aereo deve attendere che si determini da 
sè; ma al momento in cui il centramento si giudica raggiunto e si aziona il 
congegno di scatto o di sgancio l'artigliere avrà sempre commesso un errore 
di apprezzamento nello spazio e l'aviatore un errore nel tempo; che, dipen- 
dendo entrambi dal coefficiente personale del puntatore, dovranno ammettersi 
equivalenti, 

Confermiamo dunque che gli errori unitari debbono ritenersi identici in un 
esame di principio e che quindi gli scarti dipendono soltanto dalla diversa 
durata delle due traiettorie, Restano pertanto fermi i rapporti da noi determinati 
e le cifre numeriche esemplificative, sia per le bombe sia per i siluri, 


і cen- 


Passiamo al terzo punto, б al quale invero l'Ammiraglio dedica soltanto 
poche righe, ma sostanziose, giacchè sostiene che “il Sottocomitato britannico 
svaluta soprattutto l'azione dei siluri e ritiene che le unità navali ben costruite 
abbiano raggiunta una sufficiente protezione nella parte immersa, , 

Abbiamo sottocehio il citato rapporto che considera soltanto l'attacco a 
‘bassa quota con siluri ordinari e non coi siluri aerei, più potenti, da noi preco- 
nizzati; e nelle sue conclusioni dice testualmente così: 17 Sostocomatato Ва dato 
piena considerazione alle notizie già disponibili come risultato dei vari esperi- 
menti e vitieno che le navi da battaglia non possano essere costruite in modo da 
essere assolutamente indisiruttibili dal bombardamento dall'alto, E più sotto: 
In circostanze favorevoli ad un attacco dall'aria che possa essere portato а compi- 
mento da una grande с potente forza aerea anche le navi da battaglia più accura- 
tamente protette potrebbero senza dubbio essere distrutte о almeno seriamente 


9 A. Crocco, L'Arma ишта, in Giornale d'Italia v. 11, 13 gennaio 1937. 
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danneggiate. Infine, dinanzi alle nuove necessità imposte dagli attacchi aerei, 
il Sottocomitato Aa svolto indagini in ambienti diversi dall'Ammiragliato per 
sapere se le navi della Marina britannica siano progettate tenendo presenti queste 
necessità ed è sicuro che tutto 8 stato [atio nei limiti di quanto l'esperienza poteva 
suggerire о di quanto l'ingegno umano e la spesa potevano fornire. 

I relatori sono quindi imparziali e non bisogna far loro dire ciò che 
non hanno detto, Anche noi crediamo di essere stati altrettanto imparziali 
quando abbiamo affermato che non può esistere la supremazia permanente 
di una arma, bensi soltanto una supremazia temporanea da parte dell'arma, 
tempestivamente più forte, 


... 


Ma una sostanziale impostazione di tutto il problema, ch 
gli Ammiragliati, si deduce da questa nostra ultima affermazione ed investe 
in pieno il confronto tra Varma aerea е Varma navale 

Nell'esaminare la potenzialità delle due flotte e nel valutarne il deci, 
fattore economico, il Sottocomitato britannico prende infatti a considerare 
quanti velivoli si potrebbero, a parità di costo, costruire, mantenere e rinnovare 
durante la vita di una nave da battaglia. Ed a calcoli fatti, invece degli iperbo- 
lici numeri preconizzati da taluni aviatori come di costo equivalente a quello 
di una nave da battaglia, perviene alla ellittica cifra di 43 velivoli da bombarda- 
mento di media grandezza; che l'ammiraglio Di Giamberardino riporta con 
ironia. 

Noi porremo però la domanda: qual'è la vita di una nave da battaglia с, 
in generale, qual'è la vita di un'arma? Gli Ammiragliati calcolano la vita fisica; 
ma tale vita può interessare i metallurgici non già i militari, ai quali importa 
soltanto la vita bellica, ossia la vita in cui si può sostenere vittoriosamente il 
confronto con l'arma avversaria, È quanto avviene nel campo umano per i 
grandi campioni, la cui vila sportiva non è già determinata dalla loro esistenza 
fisiologica е neanco dalla giovinezza e dalla forza ma sibbene dalla esistenza nel 
mondo di un campione più forte, 

Così per le armi il concetto di vita bellica non corrisponde più a una 
grandezza assoluta, determinabile in ragione della durata dei congegni di cui 
sono composti; ma diviene una grandezza relativa, dipendente dalla esistenza 
e dal progresso delle armi destinate a controbatterle, Il sorgere e il rinnovarsi 
di queste nuove armi svaluta l'arma rivale tanto più quanto più esse sono capaci 
di vulnerarla e in ultima analisi di distruggerla. Se la loro vita fisica è minore 
ed esige che siano più spesso rinnovate, ciò va a loro vantaggio giacchè la sva- 
Iutazione può ripetersi ed intensificarsi ad ogni rinnovamento se con esso si 
raggiunga una maggiore capacità vulnerante, Anche l'arma svalutata deve 
allora con egual ritmo rinnovarsi anche se Іа sua vita fisica non lo richieda. 

‘Tale è il caso della nave nei confronti dell'aereo, il eui progresso tecnico è 
tuttora così rapido da consentire ad ogni rinnovamento una capacità offensiva 
crescente, che la nave da battaglia non può segnire se non attraverso radicali 
e costose modifiche dei suoi mezzi di protezione e di difesa, Se essa non lo fa 
о non рай farlo deve considerarsi sorpassata: diversamente il suo costo non è 
più quello di costruzione ша vi si aggiunge un costo di rinnovamento, difficil- 
mente valutabile a priori, ma che modifica profondamente i risultati numerici 

del Sottocomitato britann: 
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Ai tre postulati fondamentali da noi dimostrati nei precedenti articoli е 
qui riconfermati aggiungiamo quindi ora um quarto postulato: ‘che la vita 
bellica di una nave da battaglia non coincide con la sua vita fisica ma rimane 
ritmicamente minorata dal progresso offensivo dell'arma aerea ,, 

Solamente di questi postulati noi possiamo rispondere, E se l'attaccamento 
dei Marinai all'arma classica e l'entusiamo degli Aviatori per l'arma novissima. 
origineranno estrapolazioni e confronti, ciò non riguarda e non infirma la 
generalità e la obbiettività dei nostri principî. Né si può da essi derivame che 
l'arma dell'aria possa sostituire quella del mare nella preparazione bellica della 
Nazione, perchè bisognerebbe anzitutto dimostrare che l'una può disimpegnare 
tutti i compiti dell'altra, in pace ed in guerra. Noi non possediamo elementi 
per farne un quinto postulato. 

Finchè dunque una tale dimostrazione non sarà possibile, le due armi 
coesisteranno nè potrà mai nascere l'alternativa ' contrasto o collaborazione ,, 
perchè vi sarà sempre collaborazione in patria e contrasto fuori della patria. 

Tale è certamente la sintesi catalitica operatasi nella mente del Giudice 
Supremo, Ministro della Marina е dell'Aeronautica, il quale ha ordinato la 
costruzione delle due potenti navi Vittorio Veneto e Littorio; ma nel contempo 
ha rinnovata e ripotenziata la nostra flotta aerea 

Nella sua saggezza illuminata, Egli vuol preparare per l'Italia le navi da 
battaglia capaci di resistere agli aerei altrui è gli aerei capaci di affondare le 
navi da battaglia altrui. 


Gen. G. ARTURO CROCCO 
Accademico d'Italia 


Giornale d'Italia del 5 febbraio 1037. 
TIRO MIGLIORATO 


П generale Crocco ha creduto di dover onorare di una risposta il mio arti- 
colo del го gennaio, per insistere su alcuni punti di vista personali eirca il 
duello fra nave ed aereo, e polemizzare su qualche mia garbata osservazione. 
Sono costretto cosi ad uscire ancora una volta da quel riserbo che molto pia 
а noi ufficiali di marina, avvezzi ad operare in silenzio. 


UN DATO DI FATTO 


Avevo accettate le conclusioni dell'illustre Accademico sul tiro contraereo, 
pur non avendo pienamente condiviso il suo morlo di argomentare, che potrà 
anche contenere un principio matematico originale, ma trascura più di un dato 
di fatto, I proiettili delle artiglierie non possono essere paragonati a pallini 
da caccia, poichè manca in questi il fenomeno dello scoppio in aria, che produce 
numerose schegge, capaci di distruggere о danneggiare l'aereo, anche se esso 
si trova parecchio distante dal punto di scoppio. 
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Il tiro contraereo viene inoltre continuamente aggiustato, ossia corretto 
in base all'osservazione degli scoppi rispetto al bersaglio, secondo le norme 
del cosiddetto diro migliorato, usato im Marina anche contro bersagli navali 
с facilitato dalla straordinaria celerità di fuoco delle armi, Proprio іп questo 


metodo, che migliora rapidamente la precisione degli scoppi, risiede l'indi- 
seutibile vantaggio del tiro sul lancio delle bombe, anche se si trascurano 
gli altri elementi favorevoli, e principalmente quello della grande velocità di 
traslazione del proiettile, 

Si può affermare che il lancio delle bombe, come del resto anche il lancio 
dei siluri, non si aggiusta, come è possibile fare col tiro, Ciascun lancio di bombe 
è un fenomeno a sè, perchè ogni volta che viene effettuato, le condizioni 
di relatività sono differenti, e non sono certo paragonabili a quelle di tiri 
successivi, che si susseguono a brevissimo intervallo. 

Dove non possiamo poi assolutamente seguire il nostro contradittore, è 
nella sua affermazione che gli elementi cinematici per il tiro sono valutati con 
la stessa precisione di misura dalla nave e dall'aereo, mediante "' speciali tra- 
guardi, e ‘tavole di tiro ,,. Egli certamente sa che l'apparecchiatura per 
il tiro navale posseduta dalle nostre navi, composta di sistemazioni ottiche, 
meccaniche ed elettriche, del peso complessivo di ventuno tonnellate, calcola 
in continuazione con estrema esattezza, attraverso la determinazione della 
velocità e della rotta del bersaglio, la distanza futura, il cursore orizzontale, 
e tiene conto delle correzioni per il miglioramento del tiro e per lo sbandamento 
degli orecchioni. L'artigliere ha quindi il prezioso ausilio di meccanismi perfetti 
che facilitano grandemente la sua opera e gli permettono di colpire a distanze 
enormi bersagli velocissimi, appena visibili dalle alte coffe. 

Ebbene, esiste ora sulle navi un'analoga apparecchiatura per il tiro con- 
traereo, che calcola istantaneamente pli elementi del punto futuro, ossia la 
distanza d'alzo, la graduazione della spoletta, 11 cursore laterale e quello verti- 
ile; ma pesa ben dieci tonnellate. Non è possibile quindi per ora fornire ogni 
aereo bombardiere di un'apparecchiatura analoga che faciliti il lancio delle 
nbe, ed occorre lasciare all'occhio dell’aviatore i vari apprezzamenti, con 


ъс 
l'aiuto di apparecchi elementari ed imperfett 


LE PARTI PIÙ PROTETTE DELLA NAVE 


Circa l'efficacia dei siluri contro una nave corazzata moderna, non posso 
che confermare ciò che ho detto nell'altro articolo, e cioè che il Sottocomitato 
britannico svaluta in particolar modo detta arma, Esso si esprime così nella 
sua relazione: ‘Attacco col siluro — Consiste nel lancio di siluri da aerei а 
bassissima quota in prossimità della nave e al traverso di essa. Lo svantaggio 
di questo sistema è che con esso si vengono a colpire le parli meglio protette della 
nave ,,. Spero che il generale Crocco, il quale mi ha accusato di aver fatto dire 
ai relatori ciò che non hanno detto, vorrà con attenta lettura della relazione 
rintracciare questa frase, che si trova nel terzo comma del Cap. Ш dal titolo 
** Accuratezza nel bombardamento ,,. 

— Che significa la frase: “le parti meglio protette della nave?,, — Che 
dal conflitto mondiale ad oggi la tecnica costruttiva ha fatto notevoli progres 
е gli effetti del siluro sono ormai convenientemente contenuti. 
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È vero che il Generale insiste nel preconizzare siluri aerei più potenti, ma 
il nostro ragionamento, зе vuol mantenersi nella realtà, non può tener conto 
che delle armi esistenti, non di quelle che ci riserba l’ayvenire, е su cui si 
potrebbe molto fantasticare da ambo le parti. AI presente i siluri debbono 
essere lanciati da quota piuttosto bassa, perchè altrimenti, aumentando il 
tormento della caduta, si accrescerebbero le cause per certi noti inconvenienti, 
che i delicati istrumenti presentano anche quando sono lanciati da unità di 
superficie subacquee, 


EQUILIBRIO DI ок 


I dubbi del Sottocomitato, che il Generale ha citati nel suo ultimo 
articolo, si riferiscono quindi principalmente non agli effetti dei siluri ma a 
quelli delle bombe. Perchè non è da escludere che, malgrado le difficoltà 
sopraenunciate, una nave possa essere colpita, Vi sono anzi in guerra circo- 
stanze particolarmente favorevoli, qualche volta per le navi, e tal altra per 
gli aerei, 

Vi è anche il coefficiente fortuna, È noto che durante il conflitto mondiale 
il nostro cacciatorpediniere Niero al primo colpo di cannone abbattè un veli. 
volo avversario, colpendo addirittura la testa del pilota nemico; ma sarebbe 
ridicolo generalizzare tale eccezionale fatto per dimostrare la sicurezza di col- 
pire esattamente qualsiasi aereo, Così pure, dall'altra parte, sempre durante 
l'ultima guerra, l'aviazione inglese rovesciò quindici tonnellate e mezzo di 
esplosivo con centottanta bombe sull'incrociatore da battaglia tedesco Goeben, 
incagliatosi ai Dardanelli e quindi fermo, riuscendo a piazzare a bordo due 
sole bombe, che fecero pochissimo danno e ferirono leggermente un solo 
uomo. Ma sarebbe assurdo anche prendere tale sfortuna per norma, c rite- 
nere che gli attacchi aerei in massa avrebbero anche oggigiorno un effetto 
così modesto, 

Appunto perchè in Marina crediamo alla possibilità che le nostre navi 
siano colpite dall'alto, abbiamo sempre ritenuto che il grosso naviglio | 
poco protetto, anche se molto veloce, non sia il più idoneo per la moderna 
guerra in mare, e abbiamo sempre desiderato di riprendere la costru- 
zione di navi corazzate, solide е resistenti, su cui esiste un sano equilibrio 
fra la potenza offensiva e la capacità difensiva, La tecnica della costruzione 
navale risolve ora egregiamente il problema della protezione da ogni offesa, 
non esclusa quella aerea. Ma del resto non bisogna dimenticare che già nella 
passata guerra la Germania aveva grandi navi molto bene studiate є pro- 
tette, le quali rappresenterebbero ancora oggi formidabili e solidi strumenti 
di potenza, se non fossero malinconicamente finite а Scapa-Flow, affondate 
dai loro stessi equipaggi. È ben nota la meravigliosa resistenza di quelle navi, 
e si ricorda che l'incrociatore da battaglia Зеу, il più colpito, potè incassare 
alla battaglia dello Jutland 23 colpi di grosso calibro, in massima parte da 381 
millimetri e un siluro, rientrando coi propri mezzi in porto, come un valoroso 
gigante ferito ma non domato. Il generale Crocco, che è un valente costruttore, 
se prenderà contatto col nostro ente tecnico che si occupa dei progetti delle 
navi, potrà avere realistici elementi di giudizio a favore della formidabile 
resistenza delle corazzate moderne. 
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VITA FISICA E BELLICA DELLE ARMI 
L'illustre Accademico immagina a torto che gli Ammiragliati non hanno 
sino ad oggi fatto alcuna differenza fra la vita fisica e la vita bellica delle navi. 


Al contrario, quando le navi dovrebbero essere radiate (dopo 20 anni le grandi 
unità, dopo 15 0 12 le altre) esse potrebbero navigare e combattere ancora 
pet vari altri decenni. Lo dimostra il rimodernamento delle nostre due vecchie 
navi di linea, Cavour e Cesare, che hanno circa 26 anni di vita, Il nostro сопе 
traddittore può essere sicuro che nella valutazione del numero di velivoli che 
si possono costruire, mantenere e rinnovare durante la vita bellica di una nave 
da battaglia, lo serupoloso Sottocomitato britannico non ha errato fissando 
Я numero а 43 velivoli di media grandezza, Ma ciò non ha importanza. Se per 
l'efficienza bellica della Nazione si debbono costruire sia navi che aerei, un 
simile paragone ё ozioso, ed è stato da me citato soltanto per sfatare una 
leggenda troppo generalizzata in vaste zone dell'opinione pubblica italiana, 

I 20 anni di vita bellica di una corazzata moderna non sono calcolati con 
roseo ottimismo, Ta sua arma principale, che è il cannone di grosso calibro, 
nte una gittata molto superiore alla distanza di visibilità dalle parti più 
alte della nave, non ha fatto grandissimi progressi dalla guerra mondiale ad 
oggi. Sembra che sia ormai aderente ad un limite insuperabile. Analogamente 
la bomba aerea, che sfrutta la sola forza di gravità, non sembra che possa avere 
+ ulteriori grandi perfezionamenti. Senza dubbio un progresso vi sarà nel pros- 
simo avvenire nelle armi per la guerra in mare; ша non si può essere sicuri 
che esso sarà solo a vantaggio dell'aereo, e non a quello della grande nave 
corazzata, 


LE FORZE MILITARI SORELLE 


La risposta che il generale Crocco ha data alla domanda del titolo del mio 
precedente articolo: “ Contrasto о collaborazione? ,, è proprio quella che desi- 
deravo ispirare: ‘Collaborazione in patria e contrasto fuori dalla patria ,,, Su 
questo sano principio è tutto il desiderio della Marina, che considera con ogni 
giusta valutazione l'opera della forza armata tecnica sorella, a cui, oltre la fidu- 
cia e l'ammirazione, ha dato, al suo primo formarsi, dei tecnici e dei piloti di 
eccezionale valore, fra cui alcuni di fama mondiale, come Guidoni, de Pinedo, 
del Prete, Maddalena, fulgidi eroi italiani, che onorano la forza armata che li 
ha formati e quella in cui hanno generosamente e arditamente operato. 

Se il punto di partenza del mio primo articolo è stato l'erronea interpre- 
zione dell'opinione pubblica, fuorviata dalle esuberanze di incompetenti е 
di esclusivisti, ritengo che il medesimo soggetto possa essere quello della mia 
conclusione, Bisogna che il pubblico sappia la verità e non sia ingannato, che 
ai suoi errori non contribuiscano polemiche, anche se fatte a fin di bene, ma 
che possono seminare nuovi dubbi e nuove incomprensioni. Abbiamo già detto 
eripetiamo che le opinioni errate coincidono inconsciamente con precise volontà 
straniere di sminuire agli occhi della Nazione italiana la necessità e il valore 
della sua Marina, attraverso la svalutazione generica di alcuni mezzi e di alcune 
armi che agiscono sul mare. 


O. Dt. GIAMBERARDINO 
Ammiragho di Divisione 
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Giornale d'Italia del 23 febbraio 1937. 
IL “ PUNTO FUTURO, 


In uno dei nostri precedenti articoli, occupandoci della posizione dell'Avia- 
zione dinanzi al progresso odierno della difesa antiaerea, abbiamo esaminato 
specialmente il caso di un velivolo che lanci le sue bombe o i suoi siluri sotto il 
tiro a percussione delle armi automatiche navali. Ed abbiamo posto intorno 
ai tremila metri la quota limite utile di un tal genere di fuoco, impiegato 
nella difesa vicina. 

Vogliamo oggi esaminare l'azione dei cannoni antiaerei navali, сої loro 
proiettile а tempo е col loro tiro migliorato 1); che agiranno nella difesa lontana 
е si uniranno alle armi automatiche nella difesa vicina, 

Dobbiamo perciò tracciare al lettore l'insieme della manovra di un veli- 
volo che attacchiin mare aperto una nave da battaglia. In questo caso il lan- 
cio non può aver luogo da quote altissime, come avverrebbe nell'attacco in 
massa ad una flotta concentrata nella sua base; ma a causa dell'isolamento del 
bersaglio preziosissimo si richiede un puntamento preciso da quota ridotta. 
Abbiamo già supposto tremila metri. Naturalmente a questa quota di lancio, 
doppiamente pericolosa, il velivolo discenderà da altezze assai superiori c vi 
resterà il tempo strettamente necessario alla manovra di lancio prescelta, 
risalendo poi rapidamente anche più in alto, appena alleggerito. 

I cannoni antiaerei navali da 100 о 120 millimetri di calibro opereranno 
dunque principalmente nelle due fasi di avvicinamento e di allontanamento 
nelle quali il velivolo trovasi ad alta quota e a grande distanza; e dove il 
proietto scoppiante a tempo diviene una necessità balistica, compensatrice 
dei maggiori scarti. 


Le forti velocità raggiunte dai velivoli da bombardamento in questi ultimi 
anni hanno però reso precari in queste condizioni gli ordinari metodi di tiro 3), 
a causa del brevissimo tempo che intercede tra il diflicile avvistamento del veli- 
volo є la sua manovra di lancio, Sono quindi in montaggio per gli antiaerei delle 
nuove navi da battaglia e di quelle rinnovate, meravigliosi congegni meccanici 
destinati ad abbreviare il tempo morlo, cioè il tempo necessario a tener conto 
degli elementi balistici e di osservazione secondo le ncrme del cosidetto riro 
migliorato. 

Dal canto suo l'Aviazione, che non può più guardare alla difesa antiacrea 
con la stessa noncuranza del 1914, ha già pronta la sua parata ed al изо miglio- 
rato essa opporrà, nella prima e terza fase dell'attacco, il volo manoerato. 


1l lettore si softermi infatti un istante sul principio teorico su cui ві basa il 
tiro antiaereo in genere е del quale questi congegni sono l'applicazione mecca- 


nica automatica, 


9 O. Dt GIANBERARDINO, 7 
braio 1937-ХУ. 

2 Vedi; Col. B. di Sax Вксохро, Influenza dei progressi degli aerei sulla 
dijesa contraerei а bordo, in Rivista Marittima, febbraio 1937-X V. 


ғо miglioralo, in Giornale d'Ilalia, 5 feb- 
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TI principio è quello del cosidetto punto futuro, сісё del punto ove sarà 
il velivolo quando il proietto avrà percorso la traiettoria necessaria a га! 
gerlo. Per valutare questo punto si compie la cosidetta estrapolazione; cicè зі 
osserva al traguardo il cammino del velivolo per un determinato tempo e s 
suppone che prosegua con moto rettilineo ed uniforme per tutta la durata della 
traiettoria del proietto. Un congegno meccanico, tenendo cento dei dati del- 
l'osservazione, risolve allora il conseguente problema di regola del tre, alquanto 
inacerbito dalla trigonometria; e determina il primo punto futuro, occorrente 
all'apertura del fuoco. Altri meccanismi calcolano e intreduceno nei congegni 
di mira i corrispondenti elementi balistici, E così parte il primo colpo o la prima 
salva con quell'inevitabile errore unitario che abbiamo precisato nei nostri 
precedenti articoli. 

Soltanto dopo che la salva di apertura sarà giunta a scoppiare attorno al 
velivolo potrà incominciare i] tiro migliorato, cicè il tiro сстгецо in base alla 
osservazione degli scoppi precedenti, È il classico metodo che l'artiglieria ha 
consacrato nella massima: ‘il miglior telemetro è il cannone ,,, La novità consi 
ste nella sua recente applicazione antiaerea a mezzo di meccanismi automatici 
che dànno le correzioni con la celerità di una macchina da calcolo e permettono 
аі colpi migliorati di partire, dopo un corpo morto di pochi secondi, verso il 
successivo punto futuro. 

Se nonché її velivolo preso di mira, ancora lontano dalla zona di lancio, ha 
già intrapreso, subito dopo il primo scoppio, il гоёо manovrato; cioè un volo non 
più rettilineo ed uniforme ma costituito, a norma delle istruzioni di guerra, da 
curve di vario raggio e direzione che portano sempre i suoi гаје punti futuri 
ben lontano da quelli estrapolati sulle tangenti al suo сапми no. Così nessun 
colpo può più raggiungere ЇЇ velivolo se non per caso о per eccezionale volume 
di fuoco nella fase dell'attacco che precede la manovra di lancio ed in quella 
che la segne 


un- 


La situazione appare diversa durante quest'ultima essenziale manovra 
асеће il velivolo, sia in lancio orizzontale sia comunque picchiata, ha bisogno 
di una breve traiettoria rettilinea ed uniforme per puntare correttamente sulla 
nave, Quanti secondi durerà questa traiettoria nell'unica fase dell'attacco in 
cui potrebbe aver luogo il miglioramento del tiro secondo i principi su esposti? 
Si prevedono necessari quindici secondi poco più della durata minima del 
proiettile navale che deve salire a tremila metri, maggiorata del tempo morto 
minimo indispensabile alla osservazione ed alle correzioni. 1) che vuol dire che 
dal momento in cui sarà cessato il volo curvo ed iniziato il volo rettilineo, l'arti- 
gliere della nave, nel caso migliore, avrà a disposizione soltanto la prima salva 
per migliorare il suo tiro; mentre la seconda salva, aggiustata sulla prima, giun- 
иста in quota a lancio di bombe o di siluri già eseguito е troverà il velivolo in 
volo curvo di allontanamento. 

Il tivo migliorato antiacrco, tenuto conto delle odierne velocità degli aerei, 
risulta pertanto inapplicabile, come metodo, contro un razionale attacco di 
guerra su obbiettivo a difesa concentrata. Esso non riesce a migliorare, come 
avverrebbe contro bersaglio lento non manovrante, gli scarti di tiro calcolati 
coi traguardi; e non modifica i principi ed i rapporti da noi determinati pel 
caso delle armi automatiche. 
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Si potrà obbiettare che i nuovi congegni o i nuovi metodi di lancio, che рег- 
mettono di ridurre a quindici secondi il tempo di volo rettilineo necessario al 
puntamento, non sono ancora una realtà corrente. 

Obbiezioni analoghe sono state rivolte alle nostre considerazioni sui nuovi 
siluri aerei destinati ad aver ragione, con la molteplicità degli scoppi, dei nuovi 
scafi a struttura complessa: e ad eludere, con la brevità della loro traiettoria 
aerea, la navigazione manovrata delle navi da battaglia 

Nè v'è dubbio che argomentazioni del genere, basate sulla sola documen- 
tazione della realtà presente, abbiano ispirato le recenti decisioni britanniche, 
comunicate nel discorso dell'ammiraglio Hoare, di allestire la più potente flotta 
del mondo malgrado la minaccia aviatoria. 

Queste argomentazioni contengono a nostro avviso un vizio di ragiona- 
mento, che certo è stato valutato dagli ambienti ufficiali di Washington ove 
si dichiara di non voler seguire l'Inghilterra nella corsa agli armamenti navali, 

Та realtà presente è transitoria ed è l'eredità del passato, Le armi evol- 
vono ciascuna con rapidità e potenzialità proprie, insite nei loro principi 
fisici. Bisogna quindi guardare a ciò che esse saranno nel prossimo avvenire 
e non а ciò che sono adesso, quale risultato di concezioni sorpassate. 

Se ci si consente un'immagine a proposito, diremo che bisogna anche qui 
estrapolare il punto futuro del loro cammino, come si fa per un bersaglio mobile, 
Solo così saranno possibili effettivi confronti di fungibilità, di supremazia, di 
vita bellica, di costo relativo, di numero equivalente; giacchè solo nel punto 
futuro del progresso, dedotto dalle nozioni della evoluzione attuale е valutato 
in base a rapporti di principio, si ritroveranno idealmente le flotte navali 
oggi poste in cantiere ed i velivoli oggi in progetto. 

Quando fra pochi anni, abbreviati dallo stato febbrile europeo, le nuove 
navi da battaglia usciranno dai loro cantieri coi loro scafi complessi, con le 
loro batterie automatiche, coi loro meccanismi quasi pensanti, quali saranno 
in contrapposto le velocità, il munizionamento, i congeyni ed i metodi dell'Avia- 
zione? Non si possono prendere come termini di confronto i mezzi di offesa 
e di difesa delle navi in allestimento, che son già quelle di domani; e la bomba, 
il siluro, il traguardo dei velivoli odierni, che son poi quelli di ieri, Il progresso 
delle armi e dei congegni di tiro del velivolo è in corso incessante verso una 
perfezione identica a quella delle attrezzature navali, Se per і suoi meccanismi 
e le sue strutture la Marina può pensare in tonnellate e l'Aviazione deve pen- 
sare in chili, tutta la tecnica aerea sta a dimostrare come da questa necessità 
sia sorta una meccanica nuova con rapidità quasi agevolata dalla minore inerzi 

Una schiera inmumerevole di pensatori di matematici di aerodinamici 
di sperimentatori di ideatori e di costruttori lavora attualmente in tutte le 
Nazioni a tradurre in atto con questo culto della leggerezza tutte le potenzia- 
lita dell'Aviazione; e ad esaltare sempre più i suoi elementi esclusivi di dominio: 
la quota, la gravità favorevole, l'invisibilità notturna, il silenzio del vololibrato 
Ja velocità, Гар нед, la massa di volo, la sorpresa, la scelta del luogo e del tempos 

Sono questi gli elementi өші quali ві dovrà complere l'estrapolazione del 
punto futuro dell'Aviazione in cammino е che hanno motivato le nostre tesi, 


Gen, б. ARTURO Crocco 
Accademico d'Italia 
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Giornale d'Italia del 12 marzo 1937. 
CONCLUSIONI 


T mici due precedenti articoli richiedono un riepilogo, che è anche la mia 
finale conclusione sull'argomento del duello fra nave ed aereo, perchè non 
potrei entrare in maggiori particolari esplicativi di natura riservata, qualora 
sorgessero ulteriori obiezioni e nuovi punti di vista. 


LE REAZIONI DELLA GRANDE NAVE 


Nella lotta con l'aereo la grande nave modema reagisce principalmente 
con l'intenso fuoco di numerose mitragliatrici di grande calibro, cercando di 
creare attorno a sè una zona impenetrabile. Perchè il lettore abbia un'idea 
della massa di fuoco cosi generata, possiamo affermare su dati di fatto che una. 
corazzata moderna è capace in nn minuto di lanciare sino a settemila proiet- 
tili, muniti di spoletta ultrasensibile, scoppianti al minimo urto, con relativi 
tracciatori, ossia ciascuno con ша dispositivo che durante la traiettoria emana 
una luce intensa, molto visibile anche di giorno a forte distanza. Tl formi 
dabile fuoco delle mitragliatrici costringe così gli aerei a mantenersi ad 
alta quota. 

Ma oltre le armi automatiche, esistono a bordo parecchi cannoni contro 
aerei a caricamento semiautomatico, capace ciascuno di quindici o venti colpi 
al minuto. I cannoni fanno fuoco dentro la zona suddetta di intensa reazione, 
e anche di là da essa a quota notevolmente snperiore ai tremila metri, con 
l'aiuto dell'apposita centrale di direzione del tiro contraereo, е con l'uso di 
proiettili seoppianti a tempo, muniti di tracciatori, 

La reazione della nave contro gli aerei a quote elevate è quindi conside- 
revole, ma non certo paragonabile a quella formidabile che emana contro 
apparecchi a quote più basse. La reazione è in ragione diretta della probabilità 
che ha la nave di essere colpita, e se la sua efficacia diminuisce sopra i 3000 
metri, la capacità per l'aereo di colpire da quote elevate è relativamente di 
gran lunga inferiore. 


Е POSSIBILE IL VOLO МАХОУВАТО? 


Le centrali modemissime di tiro contracreo permettono una condotta 
del fuoco mirabilmente efficace anche se il velivolo non segue una rotta tet- 
tilinca, ma compie accostate ad ampio raggio e cambiamenti regolari di quota. 
La direzione del tiro si presenta meno precisa se l'aereo si dà a movimenti di 
actobazia, ma allora la soluzione del problema del lancio delle bombe da parte 
1 velivolo diviene addirittura impossibile. La riduzione a soli quindici 
secondi di volo rettilineo degli aerei, ritenuti sufficienti per l'esatto puntamento 
delle bombe, non soltanto поп è “una realtà corrente ,,, come è stato detto; 
ma è nient'altro che una suggestiva fantasia, molto comoda per svalutare a 
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parole il tito migliorato, opponendo ad una realtà in atto una speranzosa 
ipoteca sul futuro. 

Presentemente Гаегео va all'attacco con volo regolare, preoccupato di 
portarsi al punto dello spazio di difficile individuazione, da cui il fenomeno 
della caduta delle bombe si svolge in modo da colpire il bersaglio. Esso deve 
cercare di determinare il più esattamente possibile la deriva causata dal vent 
с correggere ЇЇ suo effetto sulla rotta, misurare la propria velocità, determi 
nare quella del nemico, insomma compiere operazioni che praticamente richic- 
dono non quindici secondi, ma alcuni minuti di perfetta linea di volo. Inoltre 
l'acreo mettendosi tardi sulla rotta rettilinca, rischierebbe di sorpassare il 
punto del lancio, с di dover ripetere l'attacco. Il velivolo non può quindi 
subordinare la sua funzione bellica, ossia la possibilità di eseguire il più 
esattamente possibile il lancio delle sue armi, ad una manovra difensiva, Se 
così facesse, e rendesse, col volo manovrato, precario ed impreciso il pro- 
prio lancio, concederebbe un indiretto e deciso vantaggio all'opposta difes 
contraerea. 

Il volo regolare è poi imposto dagli attacchi în massa, con formazioni 
serrate, secondo l'impiego tattico prescelto attualmente dalle Acrcnautiche, 
e il tiro migliorato vi trova perciò a suo favore, oltre alla possibilità dell'estra- 
polazione, anche la vastità del bersaglio da battere. 


TEORIE ED ESPERIENZA 


L'elemento fondamentale del giudizio è la piccolissima probabilità che 
ha Гасгсо di colpire da quote medie ed alte un bersaglio ristretto, qual'è ша 
nave, e ciò risulta più che da considerazioni dottrinali, dalle esperienze di 
pace e di guerra, Abbiamo in atto l'esperienza della guerra civile spagnola, 
in cui da ambo le parti si è cercato di colpire dall'aria quelle navi da guerra, 
che oltre ad essere poco o niente protette, hanno difese contraeree di scarsa 
е limitata efficacia. Sembrava sicura la loro distruzione in poco tempo, e al 
contrario, malgrado ripetuti e potenti attacchi in mare ed în porto, ossia cen 
bersaglio in moto e fermo, solo una, la Jaime 1 è stata colpita stando all'on- 
cora da una grossa bomba a prora, nella parte meno protetta, ma ha potuto 
intraprendere subito la navigazione da Malaga a Cartagena, dove è stata ripa- 
Tata, in modo che dopo 150 20 giorni era nuovamente in mare ad appoggiare 
l'attacco rosso contro Maiorca. 

Tutte le notizie pubblicate dai giornali su presunti affondamenti di navi 
da guerra determinati da velivoli, erano in realtà false, 

Si deve addebitare questo risultato così modesto non alla poca capacità 
degli aviatori, ma alle generiche difficoltà pratiche del lancio delle bombe, Ne: 
smo meglio dei marinai può comprendere questo fatto, esistendo in mare 
un analogo disaccordo fra le teorie e l'esperienza per quanto riguarda il lancio 
dei siluri specie contro bersagli che manovrino ad elevate velocità. L'attacco 
multiplo silurante può essere compiuto da numerose unità, aventi i migliori 
congegni per la soluzione esatta del problema cinematico, eppure la certezza 
teorica di colpire qualsiasi bersaglio è smentita dai fatti. Nel lancio dall'aria 
gli errori, le incognite e gli imponderabili che entrano in gioco sono poi in 
numero molto superiore. 
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I BERSAGLI PIU RESISTENTI 


Le attuali percentuali minime di colpi utili dall'aria non sono accettate 
dalle marine come dati definitivi, e perciò le costruzioni modeme tengono 
largamente conto della nuova offesa, disponendo di un colossale aumento di 
difesa contraerea, di una ingegnosa protezione delle carene, e soprattutto d'una 
corazzatura orizzontale che resiste alle massime bombe асгсс, Ripetiamo che 
una nave tedesca circa 20 anni fa ha potuto resistere a 19 proiettili da 381 mm., 
del peso unitario di circa novecento chilogrammi, oltre ad altri colpi di calibro 
alquanto minore e ad un siluro, e che attualmente la tecnica può darci unità 
ancora più resistenti. Le massime bombe aerce sono ben lontane dall'avere 
la potenza distruttiva d'un proiettile da mm. 381. Perla resistenza alle offese 
subacquee, poi, le carene multiple sono una realtà in atto, mentre i siluri а 
scoppio multiplo sono nient'altro che una simpatica fantasia, che non trova 
aleun credito presso i tecnici delle armi subacquee semoventi. 

In conseguenza non la sola Gran Bretagna, con realistica valutazione 
del problema del potenziamento marittimo, є non certo per “vizio di ragio- 
namento, , ha messo in cantiere due grandi corazzate е prevede per ora la 
costruzione di almeno altre due o tre unità consorelle, ma anche gli Stati Uniti 
d'America, che già posseggono 15 grandi corazzate, е che a torto si ritiene non 
vogliano seguire l'Inghilterra nella corsa degli armamenti navali, hanno intra- 
presa la costruzione di due nuove navi da 35.000 tonnellate e prevedono di 
metterne presto altre due in cantiere. 

La Francia, che ne ha quattro in costruzione o in allestimento, ne 
costruirà altre tre; la Germania ne ha due in allestimento e due altre in costru- 
zione; il Giappone, già largamente provvisto, prevede per ora di metteme in 
cantiere due; persino la Polonia, che ha un breve litorale e una piccolissima 
Marina, sembra che voglia iniziare brillantemente l'armamento con tre colossi 
corazzati. Con le nostre due Littorze siamo quindi in buona e numerosa com- 
рашиа, 

Tutto questo straordinario aumento di grandi unità non рид evidente- 
mente essere frutto di pazzia collettiva mondiale, ma corrisponde a ben 
ponderati esami e a prove esaurienti di tecnici seri, illuminati e profondi. 


PREVISIONI BILATERALI 


1 supervalutatori dell'offesa dall'aria in mare, pur insinuando dubbi e 
trascinando faticosamente varie riserve, ammettono nolenti la realtà in atto, 
ma prendono assolute е unilaterali ipoteche sul futuro. 

Pur non volendo seguirli nei loro tentativi di arte divinatoria, osservo 
che le navi costruite oggi saranno “le medesime di domani „ per quanto 
riguarda le strutture generali, la loro formidabile resistenza alle offese, la loro 
velocità, la loro autonomia e i mezzi principali di lotta, che sono i grossi 

ilibri usati per combattere le similari, ma possono non essere le stesse riguardo 
i mezzi della loro reazione contraerea, che rappresentano elementi poco pesanti, 
facilmente sostituibili nel corso della vita di una nave, Le unità attual- 
mente în servizio hanno cambiato un po' dappertutto il loto armamento 
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contraerco in questi ultimi tempi. Così avverrà forse in seguito sulle navi che 
sono in costruzione, e il corso del progresso nella lotta contro l'oficsa dall'alto 
mou sarà arrestato. 

D'altra parte quali sono i progressi prevedibili per gli aerei? Maggiore 
sicurezza di volo? Non interessa il nostro problema. Maggiore velocità? L'au- 
mento di rapidità di traslazione rende più difficile l'esatto lancio delle bombe, 
e quindi peggiora proprio il principale difetto degli aerei bombardieri. Se l'of- 
fesa dall'aria abbandonerà le bombe, che hamo la sola risorsa della gravità, 
ed i siluri, che sono una vecchia arma navale, ed escogiterà un'arma nuova, 
questa potrà essere usata forse anche con maggiore profitto dalla difesa, Ma 
qui il campo delle ipotesi confina con quello della fantasia, ed io vorrei 
fermarmi sui suoi limiti. 

Napoleone ha detto argutamente più di un secolo fa: “È un principio 
di guerra che il cannone abbia importanza decisiva, ma se ci si può servire 
della folgore conviene preferirla al cannone ,,. 

Hbbene, nella guerra in mare, in terra e contro l'offesa aerea impera 
ancora il vecchio e disprezzato cannone, mentre la preconizzata folgore è 
rimasta tuttora nelle mani di Giove. 


O. DI GIAMPERARDINO 
Ammiraglio di Divisione 


... 


ue conclusioni. Noi abbiamo già tratto 


In questo articolo l'Autore trae le 
le nostre, Il lettore тата le sue. 

Non è utile continuare la discussione su questo ritmo. Da impostazioni impar- 
най di principio essa è passata a confronté realistici, a giudizi politici, a valu- 
tazioni d'armi e di metodi, а evocasioni di storia passata e in atto. Ora l'agget- 
fivazione diviene passionale, chiamando modesto impreciso lento ed innocuo 
il tiro di un avversario є riserbando gli attributi di istantaneo impenetrabile 
formidabile colossale al fuoco dell'altro, А questo punto bisogna riprendere le 
distanze. 

Сі riserviamo perciò di sviluppare in alcune note dal titolo АП Ani 
senza alcun particolare riferimento al chiuso dibattito, і principi esclusi 
dominio che regolano il fatate progresso dell'Aviazione. 

La nave da battaglia ha ottanta anni di esperienza ed И velivolo da bom- 
bardamento venti soltanto. Ma il giovanetto, per la polenza stessa delle sue 
ghiandole endocrine, ascenderà nella vita delle armi con la ineluttatilità dei 
cieli della storia. 

Se per inesperienza giovanile esso ha fallito qualche lancio di disco о di 
о esercizio di colpire e vutnerare dalle 


ee 
i di 


giavellotto, оға è tutto preso nel nuo 
massime quote. 
E non rimarrà legato alla calapu'ta; ma avrà la sua parte libera prepon- 


derante e decisiva nella difesa del Mediterraneo. 
Ten. gen. Автово CROCCO 
Accademico d'Italia 
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INGHILTERRA 
И riarmo britannico - Il Libro Bianco 


Riportiamo per i lettori della Rivista, dal fascicolo n. 9 delle Relazioni 
Internazionali, la integrale traduzione del Libro Bianco inglese presentato 
alla Camera dei Comuni nel febbraio scorso, 

П Libro Вїаяго поп soltanto costituisce la documentazione della poli- 
tica dezli armamenti inglesi, ma rivela — per le esplicite dichiarazioni con- 
tenute relativamente all'aviazione — quanto grande sia il riconoscimento 
dell'importanza del fattore bellico aereo, 


- INTRODUZIONE 


1. Nell'esposizione fatta alla Camera dei Comuni, l'11 febbraio, Й Can- 
celliere dello Scacchiere ha affermato che con le entrate ordinarie non sarebbe 
stato possibile far fronte alle spese per la difesa nazionale durante i prossimi 
anni e che sarebbe stato necessario ricorrere a entrate straordinarie, che inol- 
tre, mon sarebbe stato possibile determinare tali spese straordinarie nè il 
periodo durante il quale esse si sarebbero scaglionate, 

2. Le consuetudini costituzionali esigono che il progetto di legge, ora 
proposto all'approvazione, debba specificare i limiti massimi che non possono 
essere oltrepassati senza una ulteriore approv: 

L'autorizzazione, che il Governo di Sua Maestà chiede per l'emissione di 
somme non eccedenti in complesso 400 milioni di lire sterline da servire come 
integrazione delle somme approvate dal Parlamento perle spese dei servizi 
della difesa per i 5 anni dal го aprile 1937 al 31 marzo 1042, non significa che 
in realtà questa somma venga aumentata. 

La cifra di 400 milioni dí lire sterline rappresenta l'importo complessivo 
massimo da ottenere a mezzo di prestiti o attraverso Й vecchio Fondo di am- 
mortamento per il costo totale della difesa che il Parlamento sarà chiamato 
ad approvare, Il completo programma della difesa tuttavia rimane flessibile 
e sarà soggetto a quelle modificazioni che le circostanze potranno domandare. 

Se le condizioni lo permetteranno il programma sarà abbreviato o la sua 
esecuzione sarà seaglionata per un periodo più lungo. Se avvenimenti, che 
non si possono fin d'ora prevedere, dimostreranno che modificazioni saranno 
necessarie, sia nei гір dell'ammontare massimo sia riguardo al periodo di 
tempo specificato nel progetto proposto, le misure necessarie saranno sotto- 
poste al Parlamento. 

3. Nel frattempo, come è chiarito nel memorandum dell'rz febbraio della 
proposta governativa, il Parlamento conserverà pieno controllo delle spese 
della difesa. L'intera somma di questa spesa progettata coni 
rire nei bilanci speciali (negli Е. 


muerà ad appa- 
mates) presentati alla Camera dei Comuni 
e sarà soggetta ai normali metodi dello scrutinio e dell'approvazione parla- 
mentare, Sarà anche provveduto che le somme che saranno ottenute a inte 
grazione delle spese di difesa, a termine del progetto di legge, non debbano, 
nel corso di ogni anno finanziario, eccedere l'importo che appare negli 
Estimates sottoposti all'approvazione della Camera. 
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II. - CRESCIUTA COMPLESSITÀ DEGLI ARMAMENTI 


4. Nel Libro Bianco, presentato al Parlamento nel marzo 1936, era dato 
uno schema degli obbiettivi a eui tendeva con una indicazione delle princi- 
pali misure necessarie per la ricostruzione delle forze, come parte di un piano 
ccordinato che era stato stabilito. Come dimostra quel decumento, grande 
importanza venne data al principio per una soluzione dei problemi della 
difesai n relazione con i mezzi elastici, suscettibili di adattamento alla luce 

в dei cambiamenti nelle condizioni mondiali e delle nuove necessità derivanti 
ji dall'intensiva applicazione di procedimenti e ricerche scientifiche ai problemi 
della difesa. 

5. La fisonomia essenziale del Libro Bianco del marzo 1936 rimane inalte- 
rata, quantunque certe misure di acceleramento siano state approvate dal 
Parlamento. Nella presente occasione perciò non è necessario ripetere in det- 
taglio le informazioni date un anno fa sul programma del Governo di Sua 
Maestà, Piuttosto è offerta l'opportunità di indicare l'ampiezza del campo 
necessariamente coperto dal programma di difesa in conseguenza аП'аПаг- 
gamento delle deficienze da colmare, delle relative esigenze strategiche e delle 
condizioni notevolmente mutevoli della guerra moderna. 

6. Gli ultimi anni hanno dimestrato un'immensa elaborazione dell'ap- 
parato meccanico dei servizi combattenti in molti Paesi. Le forze modeme, 
sia di terra, di mare o di aria devono, se vogliono essere efficaci, essere provvi- 
ste di armi e di sistemi difensivi più ingegnosi, formidabili e immensamente 
più costosi di quelli concepiti una generazione fa. 

Inoltre non è sufficiente un attrezzamento in sè di una delle forze; biso- 
gna che sia assicurato anche il celere e completo rifornimento durante la guerra. 
Questa è una circostanza che ha un peso notevole sul costo del programma di 
difesa. 

7. L'acerescimento dei poteri distruttivi delle forze dell'aria e la loro еге- 
scente ampiezza obbliga all'adozione di un completo sistema di nuove misure 
che, necessariamente, importano notevoli spese per la difesa acrea all'interno 
e oltremare e per la protezione della popolazione civile 

8. Mentre la necessità di un medemo attrezzamento per la protezione 
contro gli attacchi aerei è comune a molte nazioni, la vasta dispersione dei 
territori compresi nell'Impero Britannico e la dipendenza di queste isole dai 
rifornimenti d'oltre mare pone una speciale responsabilità sulle forze armate 
britanniche e, soprattutto sulla marina per preservare la libertà delle comu- 
nicazioni d'oltremare che sono vitali alla nostra esistenza. La modernizza- 
zione della difesa dei punti strategici in diverse parti dell'impero è, in se stessa, 
una formidabile voce del costo del programma di difesa. 


111, — PROGRAMMA PER LA MARINA 


9. Non vi è necessità di ampliare l'esposizione delle funzioni della merina 

contenuta nei Libri Bianchi presentati al Parlamento nel 1935-30, Forti spese 

saranno necessarie nei prossimi anni per la marina per metterla in grado di 
icurarle la possibilità di adempiere queste funzioni. 


Bises 
баш. 
tenenle 
Roma 


86 RIVISTA AERONAUTICA 


19. Le nuove costruzioni costituiscono uno dei maggiori capitoli di que- 
sta spesa. In tempi normali è di grande vantaggio stabilire programmi di nuove 
costruzioni come assicurare che il numero delle impostazioni di nuove navi, 
di ogni tipo. sia stabilito in modo da essere approssimativamente lo stesso per 
ogni anno, Se questo piano può essere seguito, le spese di costruzione sono uni- 
formemente distribuite e la marina non si trova a dover constatare ad un dato 
momento che una parte sproporzionata della flotta consiste di vecchie navi. 

11. Nelle circostanze presenti, tuttavia, è impossibile un programma nor- 
male di nuove costruzioni e per qualche anno il paese sarà costretto a intra- 
prendere una serie di programmi di nuove notevoli costruzioni, I principali 
i di tal fatto sono: în primo luogo, che un considerevole numero delle 
ora esistenti sono state costruite durante la guerra e sono, o diverranno 
fra breve, invecchiate, є in secondo luogo che non sono state costruite navi 
di un certo tipo negli anni dell'immediato dopo guerra. 

12. Delle nostre 15 capital ships solamente з sono state costruite nel 
dopoguerra. Fino allo spirare del Trattato Navale di Londra nel 31 dicembre 
1936 non fu possibile impostare navi di questa classe. Due di tali navi (che 
costano approssimativamente 8 milioni di sterline l'una) furono incluse nel 
programma di muove costruzioni del 1936 e sono stati presi provvedimenti 
preliminari che permetteranno l'ordinazione di altre tre navi di tal tipo nel- 
l'anno finanziario 1937-38, come parte di un nuovo programma di costruzione 
per quell'anno, appena che quel programma avrà avuto l'approvazione del 
Parlamento. 

13. Nei riguardi degli incrociatori venne affermato, nel Libro Bianco del 
marzo scorso, che Й nostro intento era di aumentare il totale da circa 50 a 70, 
di cui бо sarebbero state entro i limiti di età e 10 sopra i limiti di età, e che 
5 incrociatori saranno inclusi nel programma del 1936. Più tardi una misura 
di acceleramento fu considerata necessaria e il numero degli incrociatori nel 
programma del 1936 fu portato a 7. È stato anticipato che 7 saranno inclusi 
nel programma del 1937. 

14. Tale accelerazione fu anche decisa nella costruzione di navi portaerei. 
Due di queste navi, invece di una come fu originariamente contemplato, sono 
state impostate nel 1936 e due altre navi di questo tipo saranno probabilmente 
incluse nel programma del 1937 

15. П risultato di questo accresciuto programma di costruzione, in base 
ai Navy Estimates (bilanci speciali della marina), può essere indicato da una 
considerazione del costo medio dei programmi di nuove costruzioni negli ul- 
timi anni, essendo le cifre quelle del completo costo di tutte le navi impostate 
in ciascun anno, Il costo medio per gli anni 1931-4 fu inferiore a гг milioni 
di sterline, ma il costo del programma 1036, comprendente i provvedimenti 
di accelerazione accennati nel paragrafo precedente, sarà di circa 50 milioni 
di sterline, В previsto che il costo del programma 1937 sarà sostanzialmente 
più alto. 

16. In più delle nuove costruzioni notevoli spese saranno necessarie рег 
ammodernare le navi esistenti, Ciò riguarda non soltanto le capital ships ша 
anche gli incrociatori. Spese per aumentare le forze della difesa antiaerea si 
stanno dimostrando necessarie, Nello stesso tempo approvvigionamenti sono 
in corso in quantità sufficiente di qualità appropriate di munizioni, combu- 
stibili e vettovaglie е i vari materiali di ogni tipo ehe Іа marina richiede. 
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17. П programma importerà un'ulteriore notevole aumento nelle forze 
del personale della marina, come pure nella spesa рег fa costruzione o l'adat- 
tamento di nuovi quartieri e importanti nuovi lavori sono necessari nei porti 
c negli altri stabilimenti navali, più particolarmente in relazione con l'equi- 
paggiamento di munizioni, oli minerali e altre riserve. 

18. La flotta aerea della marina è stata notevolmente aumentata di 
apparecchi e considerevoli misure di riadattamento sono anche necessarie per 
tener fronte all'evoluzione dei tipi più potenti. 


19. Fu stabilito nel Libro Bianco dello scorso marzo che il solo aumento 
del numero delle unità combattenti nell'esercito regolare allora progettato 
fosse la creazione di 4 nuovi battaglioni di fanteria, Queste unità sono richie- 
ste per il mantenimento delle nostre guarnigioni d'oltre mare. Due altre 
devono essere aggiunte nel prossimo anno, Certi altri aumenti sono necessari. 
Questi includono due nuovi battaglioni per carri armati, uno di questi sarà 
aggiunto prossimamente e certe truppe ausiliarie per rendere possibile a una 
forza armata moderna di operare efficacemente in campo. 

20. Mentre il reclutamento ha già dimostrato qualche confortante au- 
mento è stato deciso di adottare certe misure capaci di migliorare le condi- 
zioni dell'esercito e rendere il servizio più attrattivo, Dettagli di un tale schema 
saranno annunciati fra breve, La adozione di queste misure porterà un consi- 
derevole aumento delle spese normali di mantenimento come effetto dell’au- 
mento del numero, che si prevede sarà portato in forza, e delle spese addizionali 
derivate dai provvedimenti intrapresi nell'intento di stimolare il reclutamento. 

21. La maggior spesa per l’esercito regolare cade tuttavia alla voce del- 
l'attrezzamento, Considerato dal punto di vista della varietà е dell'estensione 
delle nostre responsabilità imperiali o in paragone alle forze continentali il 
nostro esercito regolare è piccolo come numero. È perciò più che importante 
che il suo attrezzamento e la sua organizzazione siano portati al più alto 
livello sotto ogni riguardo, Corrispondenti misure sono ora in corso di realiz- 
zazione рег la modernizzazione del materiale nel campo dell'artiglieria, della 
fanteria e di ogni branca del servizio. 

Il progresso di motorizzazione, comportante Гарргоу vigionamentodi щі com- 
pletosistema di trasporti motorizzati e di veicoli armati di tutti i tipi sí sta accele- 
rando. Le esigenze della guerra moderna necessitano l'accumulazione di immense 
riserve di munizioni per far fronte ai primi mesi prima che la capacità produttiva 
possa essere aumentata e che i necessari sforzi a questo scopo siano stati fatti, 

22. Per intanto le urgenti necessità dell'esercito regolare hanno avuto 
priorità su quelle dell'esercito territoriale. Ma, in un esame riguardante un 
periodo di anni, bisogna tener conto anche delle esigenze di quest'ultimo, più 
specialmente perchè le condizioni dell'esercito territoriale sono attualmente 
gravemente handicappate dalla mancanza di un equipaggiamento moderno, 

Sono stati delineati dei progetti per rimediare a questa situaz'one, e prov- 
vedimenti saranno presi appena che la posizione delle forniture lo permetterà, 
per mettere l'esercito territoriale in grado di procedere con l'uso di quei tipi 

di armi dei quali è provvisto l'esercito regolare. 
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23. Durante і prossimi anni sarà necessario fare previsioni nei bilanci 
(Estimates) dell'esercito di notevoli spese straordinarie per i lavori di acco- 
modamento delle baracche a un moderno livello e per provvedere ulteriori 
approvvigionamenti, lavori e edifici necessari per le forze moderne motorizzate. 


у 


— LE FORZE AEREE 


24. Fu stabilito nel Libro Bianco del marzo 1936 che la funzione рій іш- 
portante della forza aerea è quella di provvedere un efficace sistema di difesa 
per ogni attacco agli interessi vitali di questo paese, sia in patria che oltre mare. 
Può essere anche aggiunto che negli ultimi anni l'ampiezza е il livello delle 
forze moderne aeree hanno subito un rapido aumento e che questo paese è 
divenuto sempre più vulnerabile agli attacchi aerei, 

La forza dell'Aeronautica Reale è divenuta oggetto di enorme impor- 
tanza e non sono stati nè saranno risparmiati gli sforzi per portare questa 
forza armata al livello di forza e di efficenza che il governo di Sua Maestà 
ritiene necessario per la nostra sicurezza. 

Questa aspirazione importa e un notevole aumento di spese straordinarie e 
un largo aumento nelle spese normali, 11 programma per l'aeronautica include la 
progettazione e la preparaz 


ne di un gran numero di nuovi aerodromi con la 


costruzione di oltre 75 campi di operazioni e altre stazioni sia in patria che fuori. 

25. L'aumento del numero delle squadriglie comprende un corrispondente 
aumento alla capacità degli stabilimenti di operazioni e ausiliari. Il personale 
aeronautico è già aumentato da 31.000 nel 1934 а 50.000 nel 1936, mentre jun 
imo anno finanziario, Per quanto 


ulteriore aumento è contemplato per un pros 
riguarda il materiale, la maggiore esigenza dell'aeronautica consiste natu- 
ralmente nel grandissimo numero di apparecchi e motori necessari per equi- 
paggiare le nuove squadriglie e per provvedere riserve sufficienti ad assicu- 
rare che le forze di prima linea possano essere adeguatamente mantenute in 
in servizio attivo, 

Inoltre lo sviluppo di nuovi tipi, che è costantemente in atto, tende arisultare 
nella produzione di macchine più efficienti ma nello stesso tempo di più costose. 

26. Altre voci richieste dal programma di espansione includono l'approv- 
vigionamento di un equipaggiamento specializzato per le forze aeree, riserve 
di bombe e altre munizioni, adeguate scorte di oli, mezzi di trasporto escorte 
del materiale necessario per le riserve di ogni specie. 

27. Deve essere tenuto conto che la scala di spesa per il mantenimento 


dell'aeronautica calcolata prima che le presenti misure di espansione fossero 
E te sarà notevolmente aumentata per provvedere al futuro adattamento 
di questa arma anche quando la spesa iniziale del programma di espansione 
sarà stata sostenuta, 


УГ. - CAPACITÀ РЕЈ 


LE FABBRICHE DI RISERVA 


28. Le misure brevemente accennate nei paragrafi precedenti non 
sarebbero tuttavia sufficienti a fronteggiare le necessità dei servizi di difesa 
senza che un'adeguata preparazione venisse fatta în tempo di pace per man- 
tenere uma sufficiente riserva di munizioni e di scorte per i tempi di emergenza. 
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Per queste ragioni sono state adottate delle misure per formare quello che è 
conosciuto sotto il nome di un “ potenziale di guerra 

29. Così nell'industria aeronautica oltre e sopra l'espansione della capa- 
cità delle imprese esistenti sono state prese delle misure per costruire delle 
fabbriche di riserva per l'aeronautica. А queste fabbriche si ricorrerà in ogni 
emergenza per provvedere materiale in grande quantità e fin d'ora esse 
saranno usate a provvedere principalmente il materiale richiesto per l'espan- 
sione delle fabbriche di motori che stanno cooperando nello schema e che 
attraverso di ciò acquisteranno notevoli miglioramenti. 

30. Lo stesso principio si sta adottando per quanto riguarda la forni 
tura di altri tipi di munizioni, Allargamenti sono stati impostati per le im- 
prese non ancora normalmente impegnate nella produzione di munizioni e 
le ordinazioni destinate a queste imprese hanno il doppio scopo di colmare 
le deficienze esistenti e di provvedere î mezzi per la rapida espansione della 
loro capacità in tempo di guerra, Questi allargamenti di capacità si stanno 
facendo in relazione а studi che assicurano la loro conservazione per un periodo 
di anni, dopo che gli ordini esistenti saranno stati completati in modo tale da 
consentire una rapida fomitura di munizioni in caso di emergenza. Nel far 
piani per le risorse industriali richieste dalle forze armate è necessario di aver 
riguardo ai rischi in caso di attacchi aerei, Provvedimenti sono stati adottati 
in vari casi per assicurare che le fonti delle forniture essenziali siano sufficien- 
temente disperse dato che, in tali casi, una duplicazione dei servizi essenziali 
è necessaria anche a costo di qualche aumento di spese. 

зт. Numerose nuove fabbriche governative per la manifattura di esplo- 
sivi di proiettili е di bombe sono state costruite o progettate. Queste fabbriche 
rappresentano, in parte la rimozione a località più sicure degli stabilimenti 
esistenti e in parte le aggiunte richieste per portare le loro capacità alle сте- 
sciute necessità dei tre ser 

32. Provvedimenti sono stati adottati per assicurare che gli stabilimenti 
nazionali e le industrie vitali ai servizi della difesa non siano paralizzati dalla 
deficienza di certe materie prime essen 
ziali per questi e altri scopi è in corso e causerà naturalmente un notevolis- 
simo aumento di spese. L'approvvigionamento di adeguate forniture di oli 
minerali del tipo richiesto da ognuno dei tre servizi e per le necessità civili 
così come per la loro protezione in tempo di guerra hanno avuto spec 
consider: 


iali. L'aceumulazione di scorte essen- 


iale 


VIL - LA DIFESA DELLA METROPOLI E D'OLTREMARE 


33. Le necessità della difesa interna richiedono ora un numero di misure 
specifiche ognuna di molta importanza. Importantissime fra queste è la 
necessità della difesa antiaerea, 

Due divisioni dell'esercito territoriale sono state ricostruite e grande 
mente allargate per questo servizio essenziale е un'ulteriore espansione avrà 
luogo nell'anno in corso. Questa espansione comporta la costruzione di nuovi 
quartieri per l'esercito territoriale in molti distretti finora grandemente sprov- 
visti oltre alla modernizzazione e in qualche caso al completo riadattamento 
di quelli esistenti. 
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Nuovi e più efficienti tipi di cannoni sono stati costruiti assieme а un largo 
numero di apparecchi fotoelettrici e altro materiale e si stanno accumulando 
riserve di munizioni. Palloni è materiali per l'atterramento di palloni sono 
stati preparati. 

Sono stati fatti progetti per assicurare che l'organizzazione della difesa 
acrea sarà rapidamente adattata in modo da fronteggiare qualsiasi tipo di 
attacco aereo contro questo paese, 

34. Per quanto riguarda i provvedimenti per la protezione della popo- 
lazione civile contro le incursioni aeree, si stanno accumulando stocks di 
maschere antigas e altro materiale per provvedere contro le contingenze di 
un attacco di gas. Sono in corso in notevole scala attraverso il paese la pre- 
parazione di schemi locali per le precauzioni contro le incursioni aeree € 
l'organizzazione del personale necessario per i servizi relativi. Il Governo di 
Sua Maestà ha intrapreso a provvedere alla istruzione della polizia е di altro 


personale, come pure a renderli capaci di funzionare come istruttori in 


misure antigas, nelle loro proprie regioni. Una scuola antigas è stata în opera- 
zione per quasi un anno e per fronteggiare le aumentate esigenze di tal genere 
si sta istituendo ora una nuova scuola, 

35. I rischi d'incendio da bombe incendiarie gettate da aeroplani pre- 
sentano un problema che è oltre la capacità della organizzazione normale 
dei servizi dei pompieri. Provvedimenti sono stati previsti per le dotazioni 
in più di apparecchi necessari per fronteggiare questo rischio e per addestrare 
sonale di riserva. 

36. Le difese delle nostre basi d'oltre mare richiedono aggiunte per fron- 
teggiare la minaccia di attacchi aerei c una protezione maggiore sarà fatta 
in importanti porti in forma di batterie antiaerce е apparecchi fotaclettrici. 

In più la modernizzazione della difesa costiera in casa є fuori causerà una 
notevole spesa. 


УШ, = IL CARATTERE ES 


ZIAL 


DEL PROGRAMMA 


37. Può dedursi che il programma che deve essere realizzato per portare 
la nostra difesa ad un soddisfacente livello di sicurezza comprende un ampio 
circuito, Esso include l'approvvigionamento di grandi quantità di materiale 
per tutti e tre i servizi in forma di navi, cannoni, munizioni, aeroplani, tanks e 
materiale di tutti i tipi, Esso comprende anche notevoli aggiunte al personale 
dei tre servizi e considerevole spesa per l'acquisto di terreni per la costruzione 
di edifici, baracche, laboratori є arsenali, 

38. Per portare questo programma ad una soddisfacente conelusione 
sono state prese Іс opportune misure con l'industria per l'allargamento delle 
sue capacità di fornire munizioni per i servizi di difesa, 

Lo sviluppo delle forze aeree ha fatto sorgere problemi interamente nuovi 
di difesa sia in patria ehe fuori che richiedono non soltanto crescente quan- 
tità di armi naturali di difesa e di materiale ma anche un certo importo per 
redistribuzione e dispersione di materiale e tutto ciò pesa sulla spesa finale. 

30. Dallo schema qui delineato si rende visibile la natura formidabile 
del compito che il Governo di Sua Maestà sta affrontando, Dacchè queste mi- 
sure sono state intraprese non si può dire che siano mutate e divenute più 
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favorevoli le condizioni che l'hanno determinate е al presente in ogni modo 
non vi sarebbero пей'ор'ніспе del Governo di Sua Maestà giustificazioni per 
riduzioni o rallentamenti del programma. È suo fermo convincimento che nella 
forma qui presentata esso è un contributo indispensabile alla pace ed è uno 
dei doveri che il popolo di questo paese deve adempiere. 

40. Come stabilito nel memorandum del progetto governativo dell’ rı 
febbraio 1937 non è possibile stabilire il cesto totale di un programma che 
è previsto per coprire un periodo di anni e che sarà necessariamente soggetto 
a modificazioni sostanziali col mutare delle circostanze. Tuttavia qualche indi- 
cazione può essere data circa l'ampiezza della spesa che può essere prevista. 

41. Prendendo in considerazione il rapido aumento delle spese di difesa 
negli ultimi due anni il fatto che una stima apprezzabile corre іта la data in 
cui aumenti nella eapacità sono stati impostati e la data in cui la produzione 
è compiuta è probabile che il livello della spesa per i prossimi due о tre auni, 
almeno, sia più forte che nell’anno in corso, Non è ora possibile determinare 
quale sarà l'anno di massima spesa per la difesa; ciò dipenderà dalle cir- 
costanze che non possono essere previste attualmente e dalle decisioni che 
saranno prese negli anni futuri, Prendendo il programma come appare oggi 
tuttavia sarebbe imprudente contemplare una spesa totale per la difesa minore 
di un miliardo e mezzo di sterline. 

42. Profondamente come deplora la necessità di questa notevole spesa 
in armamenti e in altre misure difensive il Governo di Sua Maestà è convinto 
che essa deve essere fatta. Siamo forzati a far questo parte per le circostanze 
del tempo e parte perchè durante un lungo intervallo sono state fatte compa- 
rativamente piccole domande alle finanze nazionali agli scopi delle forze della 
difesa, Non sarebbe nè praticabile nè giusto che l'intero peso per colmare 
queste deficienze nel breve periodo di 5 anni dovesse colpire i contribuenti 
di un tale periodo e il Governo di Sua Maestà è soddisfatto nel proporre di 
scaglionare una parte di esso per ца più lungo periodo, ciò che è grandemente 
giustificato sia dall'equità che dagli interessi generali della nazione. 
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AEROTECNICA 


Il monoposto da caccia “ Nieuport 161 ,, 


VISTA DI FIANCO DEL MONOPOSTO DA CACCIA "NIEUPORT 161, 


Il “Nieuport 161,, è un monoplano monoposto da caccia ad ala bassa 
a tutto sbalzo, interamente metallico, ad eccezione del rivestimento dei timoni 
che è di tela. L'ala trapezoidale è montata con un diedro importante ed è 
smontabile in due parti, fissate ai lati della fusoliera, La struttura alare è del 
tipo monolongherone con rivestimento lavorante in torsione; le centine sono 
costituite da uno stelo di lamiera rinforzata e da suolette di profilati sagomati 
secondo il profilo alare. Il rivestimento è formato di pannelli di lamiera di 
duralluminio rafforzata internamente da elementi a reticolo, i quali sono 
fissati alla lamiera mediante saldatura elettrica. Ciascuna semi-ala è munita 
di un alettone diviso in due parti, rivestito di tela, compensato aerodinami 
camente ed equilibrato staticamente. La parte centrale dell'ala è dotata di 
alette ventrali che si congiungono sotto la fusoliera; l'aletta di ciascun lato 
è suddivisa in due parti. 

La fusoliera è uno scafo metallico di sezione ellittica, formato da stri- 
sce longitudinali chiodate fra loro e su correnti ad omega posti internamente. 
È rafforzato da elementi trasversali appoggiati e imbullonati ai correnti. La 
ordinata principale è del tipo a scatola ed è traversata nella parte inferiore 
dalle barre di acciaio che collegano le suolette dei longheroni d'ala, 

La costruzione degli impennaggi è analoga a quella delle ali, Lo stabiliz- 
zatore a sbalzo è di un solo pezzo; la deriva è costruita come lo stabilizzatore 
in due piccoli longheroni, due centine e un rivestimento rinforzato, I timoni 
sono rivestiti di tela, compensati e statisticamente equilibrati. I comandi 
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sono rigidi ad eccezione di quello del timone di direzione in tiranti doppi; le 
trasmissioni dei comandi di quota, degli alettoni e delle alette ventrali sono 
composte da tubi e leve. Il timone di direzione è comandato da pedali. 

П carrello di atterraggio è costituito di due parti munite di gamba elastica 
oleo-pneumatica e di ruota con freno. Il comando di rientramento del carrello 
è oleo-pneumatico e le ruote vengono alloggiate nel bordo di attacco dell’ala; 
anche la ruota di coda orientabile è retrattile. 

L'apparecchio è munito di un шобоге Hispano Suiza 12 Vers della potenza 
di 860 с. v. a 4000 metri. Il serbatoio di combustibile di збо litri è alloggiato 
nella fusoliera fra il pilota є il motore; benchè munito di dispositivo di vuota- 
mento rapido, è anche sganciabile in volo. Il serbatoio dell'olio di збо litri 
è posto nella fusoliera, sotto il pilota. Il radiatore è suddiviso in due parti 
poste nelle fessure praticate nelle semiali, presso la fusoliera, e proprio dinanzi 
alle alette ventrali; questa posizione assicura una termo-regolazione automa- 
tica, poichè la circolazione dell'aria fra le lame radianti è più attiva in salita 
che nel volo orizzontale. 

L'apparecchio è dotato di tutti gli strumenti di bordo necessari alla navi- 
gazione e al controllo del motore e dei suoi accessori, di paracadute dorsale, di 
estintore, di avvisatore d'incendio, d'inalatore, dell'equipaggiamento рег il 
volo nottumo e di un apparato di radiofonia per emissione e ricezione, 


GETTO DIL CACCIA "NIEUPORT 161 p 
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Caratteristiche: 
Apertura alare .............. а. E 
Лап елдй ioco v os om i ка з 9,56 
Altezza... pu Rs. Эми аи di 2,95 
Superficie portante. . . NES 15 
Potenza: 1 motore Hispano Suiza Yers . | | c.v. 860 
Peso a vuoto . 1748 
Carico mobile . 539 
Peso totale . . " 2278 
Velocità oraria al suolo ME 398 
Velocità oraria a 2000 metri 22222222 и 435 
Velocità oraria a 4000, acras з “а 
Velocità oraria a 6000 ,, ........ . 470 
Velocità oraria a 10000 ,, ..... мэ 
Quota di tangenza teorica 222222222 ш. 11250 


П monoposto da caccia “ Loire-Nieuport 250 „ 


Il nuovo caccia "Loire-Nieuport, ё un monoplano ad ala bassa, а 
tutto sbalzo, interamente metallica, costituita da due longheroni e da centine 
fissate direttamente al rivestimento. Gli alettoni occupano il bordo di uscita 
delle parti estreme dell'ala; ciascuno di essi è costituito di due elementi distinti 
allo scopo di evitare gli inceppamenti dovuti alle deformazioni; la levetta di 
comando è alloggiata nello spessore del profilo. Le alette ventrali occupano 
la parte centrale dell'ala, ai due lati della fusoliera. 

La fusoliera si divide in due parti: a) una struttura principale, costituita 
di tubi di acciaio e duralluminio riuniti da giunti di acciaio, alla quale si fissa 
lo scafo, la parte centrale dell'ala с il supporto del motore; 0) lo scafo metal- 
lico, di sezione ellittica, contenente il posto del pilota e gli equipaggiamenti; 
la sua estremità posteriore sostiene gli impennaggi cil pattino di coda, I comandi 
sono realizzati da bielle e da tiranti; le alette ventrali sono azionate da un 
comando olco-pneumatico Messier. Lo stabilizzatore è di forma trapezoidale 


VISTA DI FIANCO DEL MONOPOSTO DA CACCIA " LOIBE-NIPUPONT 250 4, 
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ed è regolabile in volo; il timone di quota è compensato staticamente per 
evitare i battimenti. La deriva è fissata anteriormente al dritto di coda е 
allo scafo; il timone di direzione è compensato staticamente. Le parti fisse 
degli impennaggi sono interamente metalliche; i timoni sono a struttura 
metallica con rivestimento parziale in tela. 

Le istallazioni di sicurezza comprendono un paracadute dorsale, l'estin- 
tore, l'avvisatore d'incendio є l'inalatore di ossigeno. Oltre l'apparato di 
radiofonia trasmittente e ricevente il velivolo è dotato dell'equipaggiamento 
per il volo notturno, comprese le luci di bordo, di posizione, le bombe 
illuminanti e i fuochi d'atterraggio. 

Il carrello d’atterraggio retrattile viene automaticamente assicurato 
in volo nello spessore dell'ala. Si compone di due semi-carrelli indipendenti 
ad ammortizzatori oleo-pneumatici; ciascuno di essi ruota attorno ad un 
tubo longitudinale di oscillazione, fissato ai due longheroni della parte 
centrale dell'ala. Il comando idraulico a distanza del carrello si riassume 
per il pilota nello spostamento di una levetta su un settore a tre posizioni: 
carrello abbassato, punto morto, carrello rientrato, Il carrello è automa- 
ticamente assicurato nella sua posizione a fine di corsa, Le ruote di electron 
sono munite di freni differenziali Messier, comandati da un bottone posto 
alla estremità della leva di comando, Il pattino di coda è orientabile ей è 
munito di una piccola ruota montata su una gamba elastica. 
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Il motore è un Hispano Suiza 14 A. A. da 1100 c. v. raffreddato ad aria 
che aziona un'elica metallica tripala Ratier a passo variabile automatico. Il 
supporto del motore è costituito da tubi di acciaio riuniti da saldatura; 
il motore è fissato alla corona tubolare con l'interposizione di un sistema 
ammortizzatore di vibrazioni. 


Caratteristiche : 
Apertura аіаге............... ш 1080 
TROTA вв SO Raat ee ud 7.81 
Alem а аа инь BEET WER атой ня элг 
Superficie portante ............. mà 1639 
Peso totale massimo ......,..... К 2200 
Velocità oraria al зшію........... km. 395 
Velocità отапа a 2500 шеёгі......... . 435 
Velocità oraria a 4500 .. ......... „ 480 
Velocità oraria a бооо . ......... 470 
Velocità oraria а 8o00 n. ......... 480 
Velocità oraria a 10000 .. ......... „ 450 


Il bimotore “ Potez 56 Е,, 


П monoplano bimotore “ Potez 56 E,, ё un apparecchio destinato al 
servizio sulla nave portaerei Béam per missioni di bombardamento leggiero, 
come biposto, oppure di sorveglianza come triposto. 

Deriva dal "" Potez 56 ,, commerciale, al quale sono state apportate alcune 
modificazioni, per ridurre i percorsi di atterraggio e decollaggio a 170 metri, 
come pure l'ingombro, che non deve sorpassare la sezione disponibile dei 
montacarichi della nave, Coll'elica Ratier a passo variabile e vento nullo si 
sono ottenuti a terra un decollo in 166 metri, che verrà ridotto a bordo, usu- 
fruendo del vento relativo della nave in moto, ed un atterraggio in 160 metri. 


VISTA TRE QUARTI DI FRONTE DEL BIMOTORE POTEZ "ов, 
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La cellula è monopla- 
na, in legno, con ala 
bassa a sbalzo, Si com 
pone di due longhe- 
Toni a scatola, colle- 
gati da centine, con 
rivestimento lavo- 
rante in compensato, 
ed è divisain tre parti 
Quella centrale, ret- 
tangolare, incastrata 
nella fusoliera, che 
porta i gruppi moto. 
propulsori ed il car- 
rello di atterraggio. Le 
semiali laterali, con 
leggero diedro e frec- 
cia, raccordate alla 
parte centrale me 
diante due perni per 
ciascun longherone, in 
modo che una squa- 
dra di 8 nomini può 
montarle о smontarle 
in meno di 4^ 30°. Le 
aste di comando degli Viste DI виоското DeL “POTEZ SO), 
alettoni e delle alette 
ipersostentatrici sono munite di giunti smontabili e le tubazioni pel carburante 
hanno raccordi conici a volantino, a chiusura ed allentamento istantaneo. Gli 
alettoni, lunghi ed incastrati, hanno efficacia anche con grandi angoli di inci- 
denza; le alette ipersostentatrici sono montate sulle semiali ed azionate da co- 
mando pneumatico; per effetto del vento relativo si chiudono progressivamente 
coll’aumento della velocità, in modo da impedire pericolosi sforzi di torsione. 
La fusoliera ha forma molto affinata, specialmente all'estremità anteriore, 
assicurando una buona penetrazione ed ottima visibilità per la manovra sul 
ponte della nave. Si compone di quattro longhcroni in spruce con ordinate 
semicircolari semplici, salvo quelle in corrispondenza dei longheroni d'ala che 
sono a scatola. Le pareti sono rivestite in compensato. Il posto di pilotaggio, 
anteriore, a condotta interna, è munito di tutti gli strumenti di navigazione 
e controllo. È in comunicazione colla cabina retrostante, molto spaziosa, nella 
quale possono esser montati l'apparato radio, quelli fotografici, i comandi dei 
ibombe, ecc, Vi è una porta d'accesso a tribordo; una botola nel pavi- 
мо per l'evacuazione in paracadute; ed inoltre due aperture nel soffitto, 
l'uscita sia in paracadute, sia dopo un ammaraggio forzato con apparec- 
chio parzialmente immerso, E previsto un impianto di ventilazione con aria 


Тапс 
m 


riscaldata, 
Gli impennaggi hanno costruzione a guscio, con rivestimento in compen- 
sato; lo stabilizzatore e la deriva, di grandi dimensioni, sono a sbalzo ed 


incastrati nella fusoliera, I timoni hanno comandi rigidi. 
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I gruppi motopropulsori si compongono di motori Potez 9-Ab a 9 cilindri 
a stella con raffreddamento ad aria, da 185 с. v. ciascuno, є 230 с. v. а regime 
massimo. Le eliche sono tripale Ratier, a passo regolabile a comando elettrico. 

Il carrello, retrattile, ha le ruote in magnesio con freni differenziali e 
ci a bassa pressione, Ciascuna ruota è portata da due gambe elastiche 
tori oleo-pneumatici ed è richiamata verso la parte poste 
riore del fuso motore mediante dispositivo pneumatico manovrato dal pilota. 
Un indicatore ottico sul eruscotto indica la posizione del carrello; inoltre 
un segnale acustico indica al pilota, allorchè riduce i gas per l'atterraggio, 
se il carrello non è abbassato. П monoplano “ Potez 56-E ,, è inoltre provvisto 
di un gancio di atterraggio pel ponte della nave. Com'è noto, il ponte è munito 
di cavi, tesi perpendicolarmente all'asse della pista, a circa 40 metri uno 
dall'altro, ed avvolti su tamburi-freno. Allorchè l'apparecchio si avvicina 
al ponte, lascia cadere il gancio che si appiglia ad uno dei cavi, arrestando 
immediatamente l'apparecchio stesso. Il gancio si ritira sotto la fusoliera; 
può ruotare lateralmente per un angolo di 15° attorno ad un perno solidale 
con un quadro triangolare articolato colla fusoliera mediante il suo lato di 
base, є che viene sollevato a mezzo di un arganello ammortizzatore azionato 
con comando pneumatico dal posto di pilotaggio. 


pneumati 
con ammorti 


Caratteristiche : 


лл ет mee doge Cd 16 
Lunghezza . . . аратай” 12 
Altezza (con carrello abbassato) ....... + 470 
Superficie portante . . . ri e pex E 


Potenza nominale: 2 Motori Potez 9-Ab da 185 
c.v, ciascuno. . . (355838 
Peso a vuoto .. Ra Эр 
Carico utile disponibile еее и 
Peso totale. . жаза аў 
Carico per unità di superficie alare 22222 s 
Carico per unità di potenza . . . . . .... 


Velocità oraria massima .......... km. 
Velocità oraria di crociera ......... u 
Velocità alla quota di 1000 metri con un solo 

motore .... " СИЕ жас. "m 190 
Quota di tangenza pratica. . . . . . . . . . m. 5500 
Quota di tangenza соп un solo motore . . . , 2000 
Percorso di decollaggio ........... 166 


Autonomia a velocità di crociera: 
Con 410 litri di carburante, serbatoi normali . Xm. 1050 
Con 630 litri di carburante, е serbatoi supple- 


ШЕНИН а к зе вою чу sna ць 8686 


I monoplani “ Morane-Saulnier 405, e “430, 


о da allenamento il 


I due tipi: monoposto da caccia il ‘405 .., bipos 
+ 430,,, hanno la stessa costruzione. 

La cellula monoplana è ad ala bassa a sbalzo con leggero diedro tra- 
sversale, di forma trapezoidale con estremità arrotondate a semicerchio. 
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VISTA DI PROFILO DEL M SSOPLANO ^ NORASE-SAULSIEK TEO 405 45 


Si compone di due longheroni, di cui quello anteriore resistente a flessione, 
collegati da un trave triangolare che assorbe gli sforzi di torsione, costituito da 
una rete di centine oblique, colle basi incastrate nel longherone anteriore, ed i 
vertici riuniti due a due su quello posteriore, formando una serie di triangoli. 
Il rivestimento è in lastre di" plymax ,, , composto di una lamina di compen- 
sato, interna, incollata con una lamina di alluminio, esterna. Gli elettoni sono 
incastrati, per una lunghezza di circa metà del bordo di fuga, e compensati 
staticamente ed aerodinamicamente: fra essi e la fusoliera sono applicate le 
alette ipersostentatrici di intradosso. 

La fusoliera si compone di un trave rettangolare, formato da quattro 
longheroni tubolari in duralluminio, collegati da montanti c traverse anch" 
tubolari, con crociere flessibili nella parte posteriore, ed ordinate e diagonali 
anteriori, Il rivestimento è în plymax anteriormente, ed in tela nella parte 
rimanente. 

Gli impennaggi sono metallici, con longheroni in profilato ad U di 
duralluminio e centine con rivestimento in lamine di magnesio: lo sta- 
bilizzatore è rinforzato, all'estradosso, da montanti fissati alla parte supe- 
riore della fusoliera; il timone di profondità, bipartito, è equilibrato е 
compensato. 

Il seggiòlo è regolabile in volo. I comandi dei freni, dell'abbassamento 
del carrello e del vuotamento rapido del serbatoio di combustibile sono ad aria 
compressa, fornita da un compressore montato sul motore. Invece i comandi 
delle alette ausiliarie, del sollevamento del carrello e del radiatore regolabile 


sono ad olio sotto pressione, con pompa calettata sull'albero a camme sinistro 
del motore. 


Il cruscotto è diviso in quattro sezioni; a sinistra sono disposti gli stru- 
menti pei motori; al centro quelli di navigazione; a destra gli organi e stru- 
menti per la condotta del tiro, e nella parte inferiore i quadranti di controllo 
© segnalazione della posizione del carrello ed alette ausiliarie di intradosso. Le 


installazioni pel volo notturno comprendono le luci di posizione, le lampade 
di bordo, due bombe Michelin e due razzi per atterraggio. 
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VISTA TRE QUARTI POSTERIORE DEL MONOPLAND " MORANE-SAULNIER TIPO 405, 


Il carrello è bipartito e ciascuna metà si compone di una gamba elastica 
con ammortizzatore e di un'asta di rinculo disposti in un piano parallelo allo 
asse longitudinale dell'apparecchio, che si ripiegano verso l'interno per azione 
di una gamba trasversale, che collega l'estremità inferiore dell'ammortiz- 
zatore ad un punto fisso dell'ala. Questa gamba è costituita a sua volta da due 
aste, fra le quali si trova un arganello il cui stantuffo è collegato mediante due 
biellette, alle due aste, Il movimento dello stantuffo provoca, attraverso 
alle biellette, il riavvicinamento delle due aste e quindi il sollevamento. 
Il ripiegamento è comandato dal pilota a mezzo volantino e sorvegliato 
mediante indicazione luminosa; il carrello abbassato è trattenuto da un 
dispositivo a comando pneumatico, in modo da impedire un rialzamento 
parziale in causa di insufficiente pressione d'aria nell'arganello, Le ruote 
hanno pneumatici a bassa pressione e freni idraulic 


5 Peart 
ISTA TRE QUANTI ANTFRIONIS DEL MONOPLANO " NOKASE-SAULSTER TIPO {оз 
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PARTICOLARI DEL CARRELLO D'ATTERRAGG 


DEL " MORANE-SAULNIER 405 m 


Particolarità del tipo " М. S. 105... - Il posto di pilotaggio del caccia 
* 405, è situato posteriormente айгаа con chiusura superiore vetrata е scot- 
revole, gettabile in volo; è ventilato con aria a riscaldamento regolabile е 
protetto dal vento. 

L'armamento si compone di un cannone da го millimetri montato sul 
motore, con tiro attraverso il mozzo d'elica e di due mitragliatrici Chatel- 
lerault, a comando pneumatico. 

Il gruppo motopropulsore del caccia 405 sí compone di un motore 
Hispano-Suiza 12 Vgrs da 860 с. v. a 4000 metri, che aziona a mezzo riduttore 
un'elica Ratier tripala, a due passi, regolabile in volo. Il motore è montato 
su un supporto a scatola in lamiera di duralluminio, sull’estremita anteriore 
della fusoliera, con carenatura raccordata alle pareti. Il serbatoio di carbu- 
rante in lamiera di duralluminio chiodata è montato nella prima travata 
della fusoliera, non è protetto ma munito di dispositivo di vuotatura rapida. 
П serbatoio d'olio è al disotto del motore e costituisce una parte del naso dello 
apparecchio; vien raffreddato sia dall'azione dell'aria sulle pareti esterne, 
da un radiatore posto sotto il riduttore del gruppo, e racchiuso nella carena- 
tura, e da un radiatore ausiliario esterno, 1] motore invece ha raffreddamento al 
glicol etilenico, con radiatore a lamine montato nella parte inferiore, con un 
supporto scorrevole che permette di alzarlo ed abbassarlo nella fusoliera є 
regolare l'azione di raffreddamento. 

Particolarità del tipo " М. S. 430 „. - L'apparecchio da allenamento 
“М. 8. 430,, ha invece due posti ‘in tandem, a condotta interna e doppio 
comando, ciascuno cogli organi di controllo del carrello e delle alette. Com- 
prende inoltre una cinemitragliatrice d'ala, un apparato radio con generatore 
di зоо Watt, un collimatore O, P. L., un apparato di puntamento e le istal- 
lazioni pel volo notturno. 

Il biposto da allenamento 430 ha due varianti; l'una con motore a stella 
Salmson AG da зоо c. у, e l'altra con motore Gnome Rhône 7 Кіз da 420 


©. у. a 1500 metri, profilati da una carena anulare, azionanti l'elica a passo 
variabile in volo. 
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INOROSTO “м. 8-495; E DEL MORTO "Sp 8-4905, 


VISTE DI MOGETTO DEL 


Caratteristiche del caccia “ M. S. 405 1, 


АРЕНЫ те сь. зрыў фа Ян одо 
Lunghezza . . . 5 3 > 
ЖИ ра dm БАН "e 
Superficie alare | | | 2: zx mi 
Potenza del motore-cannone Hispano-Suiza . c.v. 
Pep хит e e PR өк RE 
CETO я. Ела 5 
Peso totale in volo . . ка & RW n 8 Я 
Carico per unità di superficie portante ЭР! 
Carico per unità di potenza ........ 2 
Velocità oraria calcolata .......... km 


16 


Superficie аіаге.............. 
Potenza del motore a stella 222. 

Peso а vuoto с. .. .. 

Carico mobile (combustibile kg. 262) . . . . .; 
Peso totale în volo .... сах укм» n 
Carico per unità di superficie portante. 22201, 
Carico per unità di potenza . pi 
Velocità oraria calcolata . . . . . . . . . . km. 


Il triposto impieghi multipli “Р.2.1. 2343 


Questo apparecchio appartiene alla categoria dei velivoli ad impieghi 
multipli: ricognizione; bombardamento diurno e notturno: combattimento e 
assalto. È un monoplano a sbalzo, ad ala bassa ad allungamento abbastanza 
ridotto. La cellula comporta tre elementi: una parte mediana, che traversa la 
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VISTA TRE QUARTI DI FRONTE DEL TRIPOSTO "P. 2.1. 23/49 y 


fusoliera e due sezioni esterne, Non presenta né diedro, nè freccia; il profilo, 
relativamente spesso, si rastrema soltanto nella parte ventrale, al di là dell'ele- 
mento alare centrale. Questo è munito di fessure al bordo di attacco che hanno 
per effetto la riduzione del distacco dei filetti fluidi in prossimità delle carena- 
ture di raccordo alla fusoliera. Le semiali sono munite di alettoni a fessura 
incastrati, tipo Frise, compensati; sul rimanente della loro apertura vi sono 
alette di curvatura azionate da un comando meccanico, 

La struttura della parte centrale dell'ala si compone essenzialmente di 
due longheroni a traliccio, riuniti da elementi di centina di lamiera ondulata 
е forata da profilati di duralluminio. Le semi-ali sono costituite da un cassone 
resistente di lamiera ondulata che sostiene i bordi di attacco e di uscita 
smontabili. Il rivestimento è di lamiera liscia di duralluminio di piccolo 
spessore. 

La fusoliera è uno scafo metallico, in tre parti, la cui sezione maestra è 
determinata dal diametro del gruppo motopropulsore. La struttura è costi- 
tuita da ordinate riunite da longheroni e da un rivestimento portante di dural- 
luminio. Quest'ultimo è rinforzato da profilati a "2 „ є da striscie di lamiera 
ondulata, È destinata a ricevere tre persone d'equipaggio. П pilota e l'osser- 
vatore sono sistemati in tandem in cabina a guida interna, protetta da una 
cupola a vetri e materiale trasparente; la porta di accesso praticata a sinistra 
ё swanciabile in volo per facilitare l'uscita in paracadute. ТІ posto di pilotag- 
gio Є sistemato in corrispondenza del bordo di attacco dell'ala; il cruscotto è 
Sospeso elasticamente ed è completo di strumenti, compresi quelli per il volo 
genza visibilità; il seggiolo e la pedaliera sono regolabili. П pilota del "Р. Z. L. 

dispone di una mitragliatrice Browning sincronizzata, fissata a destra della 
carlinga; quello del tipo ‘43, ha una seconda mitragliatrice montata sulla sini- 
Stra; ciascun'arma è dotata di боо cartucce L'osservatore-bombardiere è in- 
5 allato dene il pilotar dispone di un doppio comando con leva smontabile. 
ча cabina comune è munita di dispositivi regolabili di riscaldamento e di 
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ventilazione. Una parte 
della carrozzeria supe 
riore, utilizzata come 
porta d'accesso, è egual- 
mente sganciabile in 
volo. Vi sono appositi 
supporti per il montag- 
gio dell'apparato radio, 
ricevente e trasmittente, 
е dell'apparato fotogra- 
fico. Il seggiolo dell'os- 
servatore è ripieghevole 
in modo da permettere 
a questi di distendersi 
in una cunetta fissa, 
sistemata sotto la fuso- 
liera. Questa cunetta gli 
permette di sorvegliare 
il suolo sottostante o di 
effettuare il puntamento 
per le bombe nelle mi 
gliori condizioni di vi 
bilità. La difesa pop- 
piera inferiore è assicu- 
rata dall'osservatore che 
dispone diuna mitraglia- 
trice leggera Vickers 
Bertier, montata dietro 
la cunetta, su un supporto speciale Р. Z. І, a doppia compensazione mecca- 
nica. La difesa poppiera superiore è affidata in permanenza ad un mitragliere 
specialista, installato su un seggiolo solidale con l'affusto, ruotante e rientra- 
bile nella fusoliera, sul quale si può montare una mitragliatrice pesante singola 
о due mitragliatrici leggere binate; il comando è idraulico ed è compensato 
meccanicamente. 

L'armamento comporta inoltre otto lanciabombe alloggiati nella parte 
centrale dell'ala, fra i longheroni. 

ПР. Z. L. 23,, è azionato da un motore Bristol Pegasus che sviluppa 
560/680 c.v. а 3500 metri ed è munito di elica in legno a due pale. ПР, 2. І. 
43... è azionato da un motore Gnome-Rhóne t4-N. ог da 950 c.v. a 4000 metri, 
munito di elica metallica tripala a passo variabile. 1 motori sono profilati 
da cappottature tipo N. А. С. A. I due serbatoi principali di combustibile e 
i quattro secondari sono montati nella cellula. 

Ogni semi-carrello è costituito da una gamba verticale, ad ammortizza- 
tore oleo-pneumatico, fissata al longherone anteriore della parte centrale del- 
l'ala, controventata lateralmente da due cassoni rettangolari e posteriormente 
da un montante obliquo fissato al longherone alare posteriore, La gamba verti- 
cale termina con una forcella di lamiera di acciaio inossidabile che sostiene una 
ruota con pneumatico a bassa pressione e freno idraulico. Il pattino di coda è 
anche dotato di ammortizzatore oleo-pneumatico. 
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Cavattevistiche? “PZL. өз, “Р.2.1. 3», 
Apertura alare ....... m 13,95 13,95 
lunghezta 22224 si 4 9,08 0,68 
ЖАНАДЫ о e 3,30 3,30 
Superficie portante . . . . . 25,50 26,80 

М ане 660/680 950 
Peso a vuoto... Li... 1830 2000 
Peso totale, secondo le missioni 2750/3450. 3000/3500 
Carico mobile massimo, . 1620 1500 
arico per unità di superficie 102/128 111/130 
Carico per unità di potenza . ,, 4/5 3/37 
Velocità oraria mass. al suolo, km. 280 296 
Velocità oraria mass. a 4000 m. — ,, 342 370 
Salita a 4000 metri . . . . min. 14 12 
Quota di tangenza pratica . т. Вооо 8500 
Autonomia massima. . . . . km. 1500 1300 


L'aeroplano a rotore Cameron 


П settimanale inglese Flight, n. 1462, informa che nel 
giro Wei 
la combina: 


one di tuti 


le Officine dell'Auto- 


si studia il progetto di una nuova macchina aerea la quale sarebbe 
li attributi o, comunque, di tutte le qualità dell'aero- 


plano, dell'autogiro e dell'elicottero. L'apparecchio è stato denominato dal 


suo inventore, Мг. Peter Cameron, ‘aeroplano a rotore, 


|. Si potrebbe essere 
propensi a giudicare 
che questa combina- 
zione costituisca un 
passo indietro, ricor- 
dando che il com- 
pianto ing. de la 
Cierva soppresse, 
anni addietro, le ali 
fisse al suo autogiro. 
Però, prima di elimi- 
nare le ali fisse, per 
ragioni di semplicità 
di comando, egli 
spiegò che, facendo 
sopportare una certa 
percentuale del peso 
su un'ala fissa, il suo 
rotore lavorava con 
migliore rendimento. 
Ciò è esattamente 
quanto fa Mr, Came- 
ron, ma con un au- 
mentato effetto, роі- 
chéeglirende vetraiti!i 
le pale del suo rotore. 
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Su un modello în grande 
scala, in cui il rotore è azio- 
nato da un motore elettrico, 
il meccanismo di rientramen- 
to delle pale funziona molto 
bene, È vero che più di un 
meccanismo di elica a passo 
variabile ha funzionato per- 
fettamente su un modello e 
poi non è riuscito quando è 
stato provato a scala natu- 
rale, ma l'ing. Cameron ha 
studiato estensivamente il 
по dispositivo e i suoi cal- 
coli sono stati verificati da 
persone competenti che han- уда. 2 GA TESTA DEL, поток CAMERON 

no confermato le sue conclu- 

sioni. La potenza occorrente per Й rientramento delle pale è una piccola frazione 
della potenza del rotore; quella occorrente per estendere le pale è, natural- 
mente, anche più piccola, poichè è favorita dalla forza centrifuga. 

Illongherone cavo della pala del rotore contiene una vite che termina alla 
sua estremità interna in un ingranaggio conico, che s'impegna in altri due ingra- 
naggi, uno superiore e l'altro inferiore. Facendo agire uno o l'altro dei due 
innesti di cui è dotato il meccanismo, l'ingranaggio sull'asta a vite ruota in 
modo da aumentare o diminuire il diametro della pala. Per il decollo e la 
salita, le pale vengono estese e danno un massimo di portanza, mentre in 
crociera esse vengono parzialmente rientrate e alla velocità massima esse sono 
completamente retratte. 

Il meccanismo della testa del rotore include il dispositivo per variare l'in- 
cidenza delle pale del rotore, ciò può avvenire istantaneamente, per ridurre al 
minimo il rullaggio al decollo, o gradualmente quando l'apparecchio è in volo. 
Con le combinazioni possibili fra il diametro del rotore e l'angolo d'incidenza 
delle pale, si possono 
scegliere i calettamenti 
che si adattino a qual- 
siasicondizione di volo. 

Quando Гасгоріа- 
no a rotore é impiegato 
come elicottero, è evi- 
dente che la semplice 
disposizione dell'ala 
fissa col rotore non è 
in se stessa sufficiente 

a permettere clie l'ap- 
parecchio rimanga 
brato in aria, Sono sta- 
ti studiati і mezzi atti 4 
ай impedire che l'inte- = 


терр" 
ть 


жә 
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attorno al suo asse ver- 
ticale in direzione op- 
posta a quella in cui 
viene azionato il ro- 
tore. L'inventore ha 
mostrato a Flighi due 
modi con cui si può ot- 
tenere ciò ed ambedue 
sembrano perfetta- 
mente attuabili. 
Perazionare diretta 
mente il rotore, come 
nei decolli da fermo о 
quando si vuole l'eli- 
cottero, è stato impie- 
gato un ingegnoso di- 
spositivo d'ingranaggi. 
La ruota dentata sul- 
l'albero del rotore è di 
forma semisferica ed è 
munita di speciali den- 
tiperassicurare Гадаї- 
to accoppiamento con 
l'ingranaggio sull'al- 
Pr s шоо ае bero di trasmissione a 
tutti gli angoli d'in- 
clinazione della testa del rotore. Un innesto incorporato nel meccanismo di 
comando del rotore permette che П suo movimento possa essere reso, in qual 
siasi momento durante il volo, autorotante o a comando meccanico. 
L'aeroplano a rotore Cameron combinerebbe quindi tutte le possibili 
forme del volo del più pesante dell'aria, in quanto decollerebbe con rullaggio 
come un asroplano, potrebbe eseguire un decollo da fermo o elevarsi vertical- 
mente come un elicottero. Raggiunta la quota voluta, potrebbe volare quasi 
come un aeroplano con carico alare molto elevato; in questo caso, le pale del 
rotore sarebbero rientrate e calettate ad un piccolo angolo d'incidenza in modo 
da lasciare alle ali il sopporto della maggior parte del peso. Potrebbe inoltre 
volare come un autogiro, col rotore in autorotazione; e, con l'aiuto di mezzi 
che l'inventore non һа ancora divulgato, volare come un elicottero, librarsi 
salire e discendere verticalmente. 
L'unico argomento contro la combinazione ala-rotore che potrebbe finora 
prospettarsi è che Гаја agisce presumibilmente da freno aerodinamico durante 


una '* partenza a salto ,, е può ridurre l'altezza del salto; del resto, non sarebbe 
un obbiezione molto seria. Per il volo rapido, a parte i vantaggi del rotore retrat- 
tile, l'ala fissa è piuttosto un aiuto che un impedimento in quanto che rende 


possibile l'impiego del carrello retrattile, Non sembra probabile che la resistenza 
di nna moria ala sia molto maggiore di quella di un carrello d'atterraggio agrande 
scartamento e a montanti lunghi, specialmente in vista del fatto che l'ala può 
essere fortemente caricata e può quindi volare іп una condizione molto più vicina 
all'angolo massimo portanza/resistenza che non un'ala normale di aeroplano. 
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Lubrificazione ad alta pressione iniziale 


È noto che, dopo l'avviamento da freddo, i motori raffreddati ad aria 
richiedono un tempo notevolmente minore, prima di iniziare il decollo, di 
quello dei motori raffreddati a liquido, per i quali occorre un certo periodo 
di marcia preliminare necessario a riscaldare convenientemente il sistema 
di raffreddamento e ad assicurare un'ammissione stabile e una lubrificazione 
adeguata, particolarmente in condizioni di temperatura bassa. Questo ritardo 
al decollo non è certamente desiderabile, non solo per gli apparecchi militari 
che debbono essere in grado di lasciare il suolo non appena i loro motori sono 
avviati, ma anche per gli apparecchi civili. 

La Società Bristol impiega un sistema di lubrificazione ad alta pressione 
iniziale dell'olio che permette ai motori Bristol di sviluppare la piena potenza, 
con tutta sicurezza, non appena sono avviati. Questo dispositivo, perfezionato 
durante un periodo di cinque anni di studio e di prove intensive al banco e 
di volo, è ora impiegato su tutti i motori Bristol 1937 del tipo “ Mercury, е 
" Pegasus, ed è stato trovato indispensabile sui nuovi idrovolanti della classe 
“ Empire ,,, che sono muniti di motori Pegasus X. c. da 920 с, v. al freno. 

La figura mostra schematicamente il funzionamento del dispositivo. 
Nella marcia în condizioni di carico inferiori al normale, l'olio viene inviato 
al motore dalla pompa a pressione A ed entra attraverso l'estremità posteriore 
dell'albero motore. La valvola limitatrice principale В controlla la pressione 
ad un minimo di kg. 5,62 per cm. per l'olio a 709 C.; l'olio scaricato da questa 
valvola ritorna sotto la stessa pressione al serbatoio. Una strozzatura C di 
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dimensioni adeguate si trova fra la valvola limitatrice B e la tubazione di 
ritorno al serbatoio. Questa strozzatura è costruita in modo da permettere 
la circolazione normale dell'olio scaricato ad una pressione ragionevole. Però, 
quando l'olio è freddo, la strozzatura crea una pressione più elevata a causa 
della maggiore viscosità dell'olio freddo e della maggiore quantità scaricata 
attraverso la valvola B. Inoltre, la pressione dell'olio nell'albero motore au- 
menta della somma delle pressioni occorrenti per aprire la valvola limitatrice В 
e la valvola D dello spruzzatore 5 posto nella parte superiore della scatola; 
pertanto, una quantità ausiliaria di olio viene spruzzata direttamente sul cusci- 
netto della testa di biella, finchè l'olio è freddo. La valvola dello spruzzatore 
è regolata per aprirsi sui kg. 4 per ст“. А mano a mano che l'olio si riscalda, 
la viscosità e la quantità d'olio scaricata da B diminuisce; la pressione creata 
dalla strozzatura viene automaticamente ridotta e la valvola dello spruzzatore 
i chiude, impedendo l'ammissione della quantità ausiliaria di olio. 

In pratica, la valvola dello spruzzatore e la strozzatura sono incorporati 
nella forma di una valvola a manicotto che permette di governare la quantità 
di olio che circola nello spruzzatore, nonchè la temperatura alla quale lo 
spruzzatore viene automaticamente chiuso. Il dispositivo è completamente 
automatico nel funzionamento e non richiede alcuna attenzione; non aumenta 
praticamente nè l'ingombro né il peso del motore, perché richiede soltanto 
l'aggiunta di un tubo esterno di ritorno dell'olio. 


Il motore Siemens Sh 14 А4 


DUE VISTE DEL MOTORE SIEMENS эн. 14 A4 n 


11 motore a stella a 7 cilindri con raffreddamento ad acqua Sh 14 A4 è 
analogo al prototipo Sh 14 A (vedi Rivista Aeronautica, n. 11 del novembre 1932, 
379 
1 cilindri sono in acciaio, con alette ricavate dal pieno e teste in metallo 
e a caldo; queste portano le valvole rovesciate coi bilancieri 
biella principale ha i cuscinetti in bronzo al piombo е 
bielle secondarie. Gli stantuffi hanno due anelli 


leggero av 
protetti Ча coperchi, І. 
porta gli attacchi per le se 
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di tenuta е due raschiaolio. L'albero a gomito ha due supporti a rulli ed uno 


a spinta, pure a rulli, adatto sia per elica trattiva che propulsiva; detto albero 
è composto di varie parti, secondo il sistema Hirth. L'accensione, mediante 
magneti Bosch ad alta tensione, è doppia, con due sistemi indipendenti fra 
loro, a regolazione elettrica. L'avviamento è ad aria compressa, la lubrificazione 
automatica, con pompa doppia ad ingranaggi, a pressione di 3,5 atmosfere; 
l'olio viene spinto attraverso l'albero cavo, sino alla testa di biella, dalla quale 
viene distribuito nelle altre parti del motore. L'olio di ritorno viene aspirato 
dal carter, che perciò rimane secco. Sono previsti i comandi per una dinamo 
di illuminazione da 400 Watt, del tachimetro con riduttore 1:2, e della pompa 
pel combustibile che può esser montata sul coperchio posteriore, 

Il motore, malgrado il peso relativamente basso per unità di potenza 
(0,84 kg/c. у.), ha una potenza di soli 21 с. v. per litro di cilindrata. 


Caratteristiche: 
Numero dei cilindri .......... ; 
metro dei cilindri ....... mm. 108 
Corsa degli stantufü .......... . 120 
Cilindrata totale... 5... ses ШИ 77 
Rapporto di compressione . 22.2... 6,0 :1 oppure 5,3 :1 
Diametro esterno 222.22.222... - mm. 936 
Lunghezza тазіша.......... „ 975 
Pese eio ызаны а lend Rh Uds dE A 
Peso per unità di potenza . 2.2... обу 
per compressione di 
за 6031 
Potenza massima ........... су. 150 160 
Numero di giri al 1" per potenza massima 2200 2200 
Potenza a carico spinto coca BW. 135 145 
Numero di giri per carico spinto. . . . z140 2140 
Potenza normale, s . es soes 4. 120 128 
Numero di giri normale . . . |... . 2050 2059 


E боло Benzina е ben- 
zolo a So ottani, oppure 
senza al piombo а So ottani 

СО 53:1 Carburante 
aviazione а 74 ottani 

Consumo di carburante, per сујета . . gr. 

Consumo d'olio per суога 2.2... , 


Carburante per compressione 


Carburante per compressione 


Misurazione del contenuto di ossigeno nell'aria stratosferica 


In Deuische Lujtwacht, Edizione Luftwissen, n. о del 1936, E. Regener 
riferisce sui risultati di indagini compiute dall' Istituto di Fisica del Politecnico 
di Stuggart рег la misurazione dell'ossigeno nell'aria stratosferica, Le indagini 
furono effettuate mediante speciali nuovi apparechi portati da palloni sonda, 
muniti di gondole di protezione, in cellofane. Tale protezione permise l'impiego 
di rubinetti che, nelle volute altitudini, vennero azionati elettro-meccanica- 
mente а mezzo di aneroidi. 
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La seguente tabella numerica, с 
geno in elementi di volume: 


valori ottenuti peril contenuto diossi- 


T 
| Percentuale 


шы саана й Рини 
| 

OUT nua но вида Я А | 20,02 +0,02 

19 dicembre 1035 ТЕН 14,5 | 20,89 +0,05 

5 dicembre 1935 «34633 18,5 20,84 {0,02 

18 agosto 1036 ......... 19 20,87 +0,02 


5 dicembre 1035 + + eee 


0,05 


12 febbraio 1036 ........ n 


| 
| 20.57 
| 20,74 +0,02 


16 maggio 1936 ......... 28-29 


20,39 50,05 


All’incirea ai 20 chilometri di altitudine, la diminuzione dell'ossigeno 
risulta assai scarsa in confronto al valore vicino al suolo. (20,00-20,05 %) 
Al disopra dei 20 chilometri la diminuzione diventa molto evidente. I valori 
sono identici alle determinazioni dell’clio nell'aria della stratosfera trovati 
da F. Paneth» il quale, alla quota di 21 chilometri, trova una eccedenza di 
elio dell'$ 9, circa, 

Rimarchevole è la forte dispersione dei valori al di sopra dei 20 chilo- 
metri, la quale dipende probabilmente dalle condizioni meteorologiche, 

Nei corpi ariosi polari lo smiscellamento a mezzo della diffusione arriva 
fino а più piccole quote che non nei corpi equatoriali perchè, il limite della sfera 
tropicale, giace molto più in basso e perchè la turbolenza generale è minore 
а causa dell'influenza dei raggi solari, 

Anche Lepape е Colage, 2 trovano il contenuto di elio più neon nell'aria 
stratosferica, un pò aumentato ma molto più oscillante di quello vicino al suolo. 

Se questa supposizione fosse giusta allora anche l'altezza dello strato di 
ozono dell'atmosfera vicino poli dovrebbe giacere più in basso che quella 
vicino all'equatore, in primo luogo perchè il contenuto di ossigeno vicino ai 
poli diminuisce; in secondo luogo, forse ancora più forte, perchè la maggiore 
stabilità dell'atmosfera vicino ai poli, favorisce la diffusione del pesante ozono 
in basso. 


135-717, 1935. 
E, Nature, 14 marzo 1936. 


9 В. PET, Nature, pu 
а А. Lerare с G, Сог 
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осто DEL DUCE IN LIBIA 
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Il traffico sereo danese 


In The Aeroplane, n. 1343 del тозу, Johannes Thinesen dopo aver 
ricordato che la Danimarca fu il primo paese della Scandinavia ad impie- 

aeroplano per il trasporto della posta (settembre 1911) fa la storia delle 
ni e dello sviluppo del traffico aereo danese. 

Per iniziativa di alcuni uomini di affari il 29 ottobre 1918 fu fondata la 
compagnia Det Danske Luitfartselskab A/S, la prima del suo genere in Europa. 

La compagnia iniziò le sue attività nel 1919 con due biplani “Avro,, 
delle rimanenze posthelliche inglesi; uno di questi apparecchi fu impiegato in 
Islanda. Poi, ambedne furono venduti all'aviazione militare danese, mentre 
furono acquistati quattro " D. Н. о, con motori Siddeley Puma da 240 с. v. 
che potevano trasportare um pilota e tre passeggeri, ша non offrivano alcuna 
comodità. Nel тото, la Fast Asian Company e la Farmers’ Bank divennero i 
principali azionisti della D, D. L. che aveva ottenuto la concessione di is 
tuire linee aeree in Europa. 

Il 7 agosto того fu inaugurata Іа Copenaghen-Malmoc-Warnemunde, in 
collegamento con le linee della Deutsche Luftvederei. 

Il 15 settembre, fu inaugurata la Copenaghen-Amburgo, linea che ha 
funzionato sempre con poche interruzioni, 

Scarso era il numero dei passeggeri in quei tempi; ma, nel 1022, il servizio 
sull'aviolinea di Amburgo migliorò perchè il traffico era divenuto più regolare 
sulla Copenaghen-Amburgo-Amsterdam, gestita in comune con le linee aeree 
tedesche e la К. L. M. olandese. La richiesta di appareechi migliori e рій grandi 
portò all'acquisto di “Fokker Р.П, e " В. III, In un secondo tempo fu 
acquistato un " Dornier Comet INI, ad otto posti, che fu rivenduto perché 
non era economico per le condizioni del traffico aereo di quell'epoca. La flotta 
della compagnia fu aumentata di altri due “Р.П... 

Nel 1925, fu fondata la Danske Lufttransport; quindi, la D, D. L. ebbe 
una concorrente, La nuova compagnia era wna filiazione della Junkers e 
gestiva le aviolinee: Copenaghen-Malmoe-Berlino-Dresda е Malmoe-Copena- 
glien Amburgo; impiegava monoplani metallici ad ala bassa “Junkers Р. 13 45 
capaci di trasportare due uomini di equipaggio e quattro passeggeri. Quando 
nello stesso anno le aviolinee di trasporto aereo Junkers si fusero con la 
Deutsche Luft Hansa, i nuovi servizi aerei danesi cessarono, Nel 1925, 
la D. D. І. ricevette una sovvenzione quadriennale di 10,045 sterline all'anno 
dal Governo danese e di 4464 sterline all'anno dalla città di Copenaghen; 
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queste sovvenzioni continuarono ad essere accordate anche dopo il termine del 
periodo quadriennale e Іа compagnia fu in grado di consolidare la sua gestione. 

Nel 1926, la flotta della D. D. L. fu aumentata di quattro grandi “ Far- 
man Jabiru,, muniti di quattro motori Hispano Suiza da 180 с. v. ciascuno; 
due di questi apparecchi furono acquistati dalla Francia e gli altri due furono 
costruiti nel R, Cantiere Navale. Erano capaci di trasportare due persone di 
equipaggio e dieci passeggeri; risultarono pertanto troppo grandi per il traf- 


fici 
ni 


di allora. Nello stesso tempo, la linea di Amburgo fu estesa fino a Colo- 
in collegamento con le linee francesi Farman. Il risultato fu negativo 
dal punto di vista finanziario e la compagnia dovette essere riorganizzata; 
Ja linca di Colonia fu abolita e і “ Jabiru „ furono venduti a proprietari pri- 
vati che li usarono come dimore estive e uno come sala da rinfreschi. La com- 
pagnia ritornò allora agli apparecchi monomotori ed acquistò duc “ Fokker 
T. VII-A „ con motore Bristol da 400-460 c. v., capaci di trasportare due 
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piloti ed otto passeggeri. Essi possedevano buone caratteristiche di volo ed 
erano economici, furono impiegati sulla linea di Amburgo, che anmentò il suo 
traffico istituendo due servizi giornalieri, uno al mattino e l'altro al pomeriggio. 

Nel 1928, l'aeroporto di Kastrup fu modernizzato e fu dotato di illumi- 
nazione notturna, 

Nel 1920, in occasione dell'isolamento delle isole danesi a causa del con- 
gelamento del mare, l'aeroplano — che come veicolo aveva attratto una scar- 
sissima attenzione del pubblico — fu portato alle stelle. Altri tre " Fokker 
F. VII,, furono noleggiati dalla К. L. M. e fu istituita una linca temporanea 
Copenaghen-Odense. Durante il mese di dicembre, furono effettuati 68 voli 
con 241 passeggeri, 36.210 chilogrammi di posta с 22.638 chilogrammi di 
merci e giornali; in media, venne trasportata più di mezza tonnellata per volo. 
Anche questa convincente dimostrazione in un momento in cui le navi c la 
maggior parte dei mezzi di trasporti terrestri dovettero rimanere inoperosi 
non servì a far comprendere alle autorità danesi il vero significato dell'aero- 
plano come mezzo di trasporto. In quell'anno, fu istituita la linca Copena- 
ghen-Lubecca-Berlino e venne costruito un campo di fortuna a Rodbyhavn 
sull’isola di Lolland. Furono acquistati altri due “ Fokker Р. VIT,,, mentre 
i due vecchi “ F. III ,, furono venduti ad una ditta inglese. 

Nel 1930, furono istituite nuove aviolinee e furono estesi i servizi esistenti 
in unione con le compagnie estere, principalmente con la Luft Hansa. La 
D. D. L. partecipò per la prima volta ai voli postali notturni con un ‘ Fokker 
Е. VII-A „ munito di strumenti per il volo alla cieca. Nello stesso anno fu 
fondata la Nordiske Luftveje con lo scopo di istituite una rete di aviolinee 
interne fra le principali città, impiegando trimotori *' Ford „; ma, il progetto 
non potette essere attuato per mancanza di interessamento. 

Nel 1931, la D. D. L. acquistò in Inghilterra un triposto " Desoutter ,, 
munito di motore Gipsy ІП da 120 с, v. еһе fu impiegato per noleggio, finchè, 
non fu venduto al ten. Michael Hansen (questi lo usò, nel 1934, per il volo 
all'Australia nella corsa MacRobertson). Nello stesso anno, il tratto Copena- 
ghen-Rodbyhavn fu dotato di fari luminosi e venne inaugurata una linea per 
Flensburg. Questa aviolinea rimase in esercizio fno al 1033 indi fu soppressa 
perchè le autorità di Flensburg non potevano dare un'adeguata sicurezza per 
la sua continuazione. 

Nel 1933, la D. D. L. si unì al movimento generale verso i plurimotori più 
grandi e più comodi ed ordinò un " Fokker F. XII,, munito di tre motori 
Bristol Jupiter da 450 с. у, che fu costruito nel В. Cantiere Navale e conse- 
guato nel maggio; con questo apparecchio, la compagnia partecipò per la prima 
volta ai servizi invernali con l'estero. Il Cantiere costruì, nel 1935, un altro 
^ Fokker F. XII „, chiamato “ Kronprinsesse Ingrid ,,, possedente una velo- 
cità di crociera maggiore del precedente a causa di alcune modifiche che erano 
state ad esso apportate. Il 6 ottobre, la D. D. L. іп unione con la A. B. Aero- 
transport svedese е con la К. L. M. olandese iniziò i servizi sull'Aeroespresso 
Scandinavo che collega Stoccolma con Londra. Il Governo danese divenne, 
nello stesso anno, il principale azionista della D. D. L. 

L'aeroporto di Copenaghen (Kastrup) già impiantato nel 1925 є ingran- 
dito nel 1934 fu di nuovo migliorato nella primavera del 1936 con un sistema 
di illuminazione a proiettori. La D. D. L. comprò uno “Junkers Ju. 52 


il “ Selandia „, munito di tre motori Pratt e Witney Hornet да 650 c. v. 
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Nel luglio 1936, le aviolinee della D. D, L. vennero estese fino a Stoccolma, 
con l'inaugurazione dell'aeroporto di Bromma. Venne poi ripresa in esame 
la vecchia questione delle aviolinee interne con migliori probabilità di successo 
e si addivenne alla fondazione della Provinsluftfartselskabet A. G. (Compagnia 
del trafico aereo provinciale) per Іа gestione delle aviolinee interne in gene- 
rale e della Copenaghen-Aalborg in particolare. L'animatore principale di que- 
sto movimento fu Gunnar Larsen, ingegnere civile e direttore delle grandi 
fabbriche di cemento di F. L. Smith e Co., il quale possiede azioni della com- 
pagnia per un totale di 95.000 corone, mentre la città di Aalborg ne possiede per 
.000 corone е la D, D. L. per 5000 corone, Il Larsen ha messo il suo aeroporto 
a disposizione della compagnia, finchè non verrà ultimato il nuovo. Il se 
vizio fu inaugurato ed effettuato per un mese, a scopo sperimentale, impi 
gando un “ Fokker Р. VII,, della D. D. L. ed il successo fu tale che è stato 
deciso di riprendere questo servizio su una base regolare, in questa primaveri 
rendendolo bigiornalicro, Verranno impiegati apparecchi della classe dell’ Ai 
speed Envoy, del D. Н. Dragon Rapide о del Miles Peregrine. 

L'aeroporto di Kestrup continua ad essere modificato c modernizzato, с 
le nuove sistemazioni saranno quelle del progetto di Vilhelm Lauritzen, vin- 
citore fra i 63 progetti presentati al concorso indetto dal Ministero dei lavori 
pubblici. Fra l’equipaggiamento, figura un radiofaro di avvicinamento alla cieca. 

Nel 1036, la D. D. L. ha gestito i seguenti servizi 

Malmoe-Copenaghen-Berlino, bigiornalicro, in reciprocità con la Luft 
Hansa tedesca е ГА. B. А. svedese. 

Malinoe-Copenaghen-Amburgo Amsterdam, bigiornaliero, in reciprocità 
A. B. A., la Luft Hansa e la К. L. M. olandese, 

Stoccolma-Copenaghen-Amburgo-Amsterdam, in reciprocità con la А, В.А, 
ela K. L. M. 

Malmoe-Copenaghen-Hannover, che è un servizio acropostale notturno, 


con 


in reciprocità con la A. B. A. 

Le aviolinee interne costituiscono il principale problema del prossimo 
avvenire, Aarhus potrà essere impiegato come scalo intermedio sulla linea di 
Aalburg. Il traffico fra la Norvegia e Amsterdam non riesce convenientemente 
economico se la linea vien fatta passare per Copenaghen, pertanto l'aviolinea 
prossima seguirà il percorso Copenaglien-Odense-lisbjerg. È in progetto per 
il 1938, l'istituzione della linea Copenaghen-Bombolm, ma la difficoltà 
risiede nella costruzione di un aeroporto sulla superficie rocciosa dell'isola 


GERMANIA 
Considerazioni sul traffico aereo notturno 


Quanto segue è il riassunto di quattro articoli contenuti nella pubblicazione 
Der Nachtluftverkeher (edizione luglio 1036) del prof. dott. ing. С. Ріта. 


I. Il significato tecnico commerciale del traffico diurno е notturno. = IL 
зігопошісо del giorno e della notte costituisce la base pel 
ottumo, П giorno сові 
е il sole, si trova 


concetto fisico 
concetto tecnico commerciale del traffico diurno е 
prende, come è noto, il tempo di durata variabile, nel qu 
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al disopra dell'orizzonte apparente, calcolandolo dall'apparire del lembo supe- 
riore e la notte il tempo in cui si trova al disotto dell'orizzonte apparente, 
calcolato dalla scomparsa del lembo superiore. Col termine di orizzonte appa- 
rente, (in appresso indicato per semplicità, solo come “ orizzonte ,,), si intende 
la linea circolare che limita apparentemente la vista della terra, e che la separa 
dalla sfera celeste, senza tener conto delle irregolarità della superficie terrestre, 
però tenendo in considerazione la rifrazione dei raggi solari di 34 minuti d'arco. 
L'inizio del giorno e la fine della notte sono fissati, nel tempo, dal levare del 
sole, ed il processo inverso, dal tramonto, ossia il giorno, dura dall'alba al tra- 
monto, e la notte dal tramonto all'alba. È noto che nelle nostre latitudini 
il giorno e la notte del 21 marzo e 21 settembre sono uguali tra loro, mentre 
il 21 giugno vi sono la notte più breve ed il giorno più lungo, ed il 21 dicembre 
la notte più lunga ed il giorno più breve dell'anno. 
Questo concetto astronomico-fisico del giorno e della notte si рид 
— secondo — applicare solo con certe restrizioni alla definizione del 
traffico aereo diurno e notturno, Infatti nel momento del levare o del tramonto 
del sole la terra è già o rimane ancora, per un certo tempo, illuminata, e solo 
a gradi interviene la luce chiara del giorno o l'oscurità. Il traffico può quindi 
svolgersi nelle condizioni di trafico diurno ancora prima del levar del sole 
о dopo l'ora del tramonto, Circa il quesito che da ciò deriva e cioè fino a quale 
ora del mattino с da quale ora della sera il traffico sia da considerarsi sottoposto 
alle condizioni del traffico notturno, ГА, afferma che si hanno le condizioni 
di traffico notturno allorchè la luce del sole non è più sufficiente ad illuminare 
il campo di azione di un mezzo di trasporto, in modo da permettere la visi 
tà all'aperto senza luce artificiale, Allorchè sono intervenute queste cond 
zioni, non è più possibile, senza mezzi artificiali, l'orientamento nello spazio 
indispensabile per la sicura esecuzione dei movimenti del traffico. Perciò nell'in- 
teresse della sicurezza occorre stabilire segnali luminosi artificiali od altri mezzi 
di orientamento, ed illuminare i locali e le superfici adibiti allo svolgimento del 
traffico, come pure gli apparecchi, per comodità e conforto dei passeggeri 
Dal lato tecnico commerciale è perciò molto importante determinare esat- 
tamente Гога în cui le condizioni di іайїсо notturno terminano prima del 
levar del sole e principiano dopo il tramonto, L'astronomia ha da tempo fatto 
ricerche in proposito, secondo i bisogni normali, poiché le condizioni di lavoro 
della vita sociale richiedono la distinzione fra il giorno e la notte, ed ha stabilito 
il erepuscolo civile, di mattino e serale. In generale il crepuscolo è il chiarore 
prima del levar del sole e dopo il tramonto, derivante dalla riflessione dei 
raggi verso il suolo, prodotta dalle particelle solide in sospensione nell’atmo- 
sfera, per esempio dalle gocce d'acqua delle nubi, 
. Tl crepuscolo civile è caratterizzato dal fatto che permette con cielo sereno, 
| di leggere all'aperto senza illuminazione artificiale, La fine del erepuscolo si 
ha quando non si può più leggere all'aperto, oppure quando cessa la prima luce 
purpurea del sole, Ciò corrisponde, per ambedue i casi, ad una depressione 
del sole di 6-79, od alla posizione del lembo superiore del sole di 6-79 sotto 
l'orizzonte, Le indicazioni sulla durata del crepuscolo non possono essere esatte, 
poichè la luminosità diminuisce poco a poco, ed è influenzata dalle condi- 
zioni atmosferiche; inoltre ha infiuenza il giudizio personale dell'osservatore. 
È quindi necessario, per le questioni pratiche che si presentano nel traffico 
notturno dei mezzi di trasporto, lasciare un certo margine per la fine del 
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crepuscolo civile, durante il quale devono essere verificate le condizioni del traf- 
fico natturno, e quindi ammettere sia per il termine che per il principio di detto 
crepuscolo, circa 4,5-5,5 gradi di profondità del sole, a seconda delle condi- 
zioni atmosferiche. Il erepuscolo civile oscilla di 1 a 1,2 gradi o circa di 8 
minuti, cosicchè per esempio in caso di pioggia o cielo coperto il termine del 
crepuscolo si ha con un anticipo di 1 grado, ed in caso di nebbia perfino di 1,2 
gradi, sul declino del sole, rispetto al cielo seren 
Praticamente, con una depressione del sole di 4,5-5,5 gradi sarebbe necessa- 
ria l'illuminazione serale per la sicurezza del traffico ed i lavori all'aperto, illumi- 
nazione che potrebbe cessare la mattina per la medesima altezza del sole. Nelle 
città si scende, per l'accensione dell’illuminazione pubblica, al disotto di questo 
limite, sino a 2,1 gradi, е ciò perché nelle strade fiancheggiate dagli edifici il cre- 
puscolo risulta più breve. Così per esempio a Stoccarda le lampade delle vie della 
città vecchia hanno una accensione anticipata rispetto a quelle della città alta. 
Per la presente ricerca, che si riferisce principalmente al traffico a distanza, 
basterà stabilire che per sistema, l'inizio o la fine del crepuscolo civile si cal- 
colano per una depressione del sole di 69. Le condizioni pel traffico notturno, 
tenuto conto delle oscillazioni dell'intensità di luce a seconda delle stagioni 
e delle condizioni atmosferiche devono essere adempiute già per la depressione 
di 4,5-5,5 gradi, per garantire la sicurezza del traffico, Così si è definito il con- 
cetto tecnico commerciale pel traffico diurno e notturno ai limiti del crepuscolo. 
Non coincide col levare e col tramonto del sole, ma questi rappresentano la 
fine, rispettivamente l'inizio del crepuscolo civile. La durata del crepuscolo 
civile, рег Та depressione del sole di б° oscilla a seconda della stagione e della lati- 
tudine, per l'emisfero settentrionale, fra i valori indicati nella tabella 1. Analoga- 
mente per l'emisfero meridionale, ma collo spostamento di sei mesi. In co 
guenza la durata del crepuscolo civile è in generale massima nei mesi estivi є 
minima nei mesi di prima vera ed autunno. Nella zona dell'equatore è minima, per 
cui la notte cala quasi improvvisamente. Nella zona polare è massima e conti- 
nuativa in alcune stagioni, cosicchè l'oscurità si estende lentamente, o non = 
verifica affatto, cosicchè si ha il sole di mezzanotte. Fra le due si ha la durata 
del crepuscolo civile nella zona temperata. Per esempio, per Ја latitudine di 50°, 
importante per l'Europa, è di 35-50 minuti. 


TABELLA Т 


CREPUSCOLO CIVILE NELL'EMISFERO SETTENTRIONALE 
(în minuti-tempo) 


DURATA г 


| E 


equat Zona polare 


25° 


Primavera 1 maggio | 23 


Estate 1 luglio ,. . | 24 


8 | 49 | 60 ] Crepuscolo continuo o 
sole di mezzanotte 


Autunno 1 novembre | 23 | 7 | 37 | 40 130 

Inverno 1 febbraio . | 24 | 28 38 | 52 180 

Crepuscolo più breve | 22 | 26 | 35 87 

Crepuscolo più Jungo | 24 | зо | зо | 120 | Crepuscolo continuo о 
І sole di mezzanotte 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


AERONAUTICA CIVILE 125 


Oltre il crepuscolo si ha il punto della oscurità completa, in quanto questa 
si abbia sulla terra, con tempo chiaro per circa 10 gradi di depressione del 
sole, е con cielo coperto per circa 8 gradi. Poiché il cosiddetto crepuscolo astro- 
nomico, che dura dal tramonto del sole fino alla visibilità delle stelle, o dallo 
impallidirsi delle stelle sino al levar del sole, termina, rispettivamente si inizia 
per la depressione del sole di circa 16-18 gradi, e quindi pel tempo della com- 
pleta oscurità, non ha alcun significato per la vita pratica, Ha però un signifi- 
cato in relazione al traffico notturno, poichè rappresenta il momento, per la 
navigazione marittima e quella aerea, di passare (o cessare) con tempo sereno 
alla navigazione colle stelle. 

Circa l'influenza della luna nel migliorare le condizioni del traffico not- 
turno, РА. osserva come nelle ore notturne e con cielo chiaro la luna appare 
per il 58 % dell'anno; ma la sua luce, anche colla luna piena non è sufficiente 
per illuminare il terreno in modo che non siano necessarie speciali provvidenze 
per la sicurezza del traffico notturno. La luna facilita quindi, in certo шодо, 
l'orientamento nello spazio, ma non rende superfluo l'orientamento artificiale 
pel traffico notturno. 


222 


її. Il vantaggio del servizio aereo diurno-nottumno rispetto al ser 
sivamente diurno. — Il guadagno di tempo realizzabile da un 
notturno rispetto a quello esclusivamente diurno, с 
fondamentale per l'istituzione del servizio stesso. 

Per determinare e giudicare questo risparmio, sarà opportuno calcolare, 
in base alle attuali ed alle future velocità di crociera del traffico aereo, il rap- 
porto delle distanze di trasporto percorse con dette velocità, sia nel servizio 
diurno-notturno che in quello solo diurno. Questo rapporto fornisce la misura 
del vantaggio, in base al quale il viaggiatore o la merce raggiungono più 
rapidamente la meta, 

La conoscenza di questo rapporto avrebbe poco significato pratico se non 
venisse riferita ad uno spazio di tempo determinato. Dal punto di vista della 
clientela, è interessante conoscere se un passeggero od un carico di merci, che 
partono la mattina, a mezzogiorno o la sera arrivano a destinazione più rapi- 
damente col servizio diurno-notturno che con quello diurno. Per la compagnia 
di trasporto, la questione assume maggiore importanza, poichè essa adotterà 
il servizio nottumo solo se ve ne sia necessità sufficiente. 

Le ore più opportune per la partenza dei passeggeri о per la consegna di 
posta e merci sono in generale le 9, 14 € le 19; le ore serali sono le più favore- 
voli per il traffico della posta e delle merci. Per il servizio di trasporto all'aero- 
porto e lo smistamento della posta e merci è in generale necessaria un'ora 
€ mezzo, in modo che risultano, indicate come ore di partenza, sia pel servizio 
diurno che diurno-nottumo, le ore 10,30, 15,30 € 20,30. A seconda della lun- 
ghezza del giorno il velivolo potrà, quindi, percorrere una determinata tappa 
in servizio diurno, oppure non potrà volare di giorno. Ciò verrà determinato, 
in senso favorevole о sfavorevole, dal giorno più lungo е da quello più breve 
nell'anno. Fra i due casi limite vi sono le varie possibilità per gli altri giorni 
dell'anno, Poichè la durata del giorno più lungo e più breve varia colla lati 
tudine, la ricerca dovrà preferibilmente svolgersi per una latitudine sulla 
quale si abbia la maggiore necessità di traffico. Questa è, per l'emisfero set- 
tentrionale e l'Europa, la latitudine nord di 509: il metodo di ricerca è uguale 


servizio diurno— 
stituisce un elemento 
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per tutte le latitudini, il risultato però è diverso. Per la latitudine 50° nord, 
la durata del giorno più lungo e del giorno più corto è la seguents 

giorno più lungo dalle ore 3,50 alle 20,12 

giorno più corto dalle ore 7,50 alle 16 

Per chiarezza VA. esamina separatamente le condizioni delle distanze 
di trasporto continentali in Europa e quelle transcontinentali e transoceaniche 
del traffico aereo mondiale 

її risultato delle ricerche fatte in base alle condizioni indicate è riportato 
nelle figure 1-2-3 per il traffico continentale, e nelle figure 4-5-6 per il traffico 
mondiale, Le ascisse rappresentano le distanze di trasporto, e le ordinate i 
vantaggi del servizio diumo-notturno, rispetto a quello diurno, per le varie 
velocità di crociera г, = 200, 300, 400 є 500 km/ora. Per le condizioni attuali 
solo le due prime velocità hanno significato pratico; pel futuro le altre due 
in quanto presentino, a loro volta, notevoli vantaggi sulle velocità minori 
attuali. Si avranno così anche dei dati sull’influenza dell'aumento della 
velocità pel traffico aereo notturno. 

La fig. г si riferisce all'inizio del servizio alle 9, con decollo alle 10,30; 
l'apparecchio può percorrere di giorno una determinata distanza, pel giorno 
più corto e quello più lungo. Nel giorno più breve, che dura dalle 7,50 alle 
16, e colla veloc 200 km/ora l'apparecchio del servizio diumo può 
percorrere 1100 chilometri per riprendere il volo il mattino dopo alle 7,50; 
mentre l'apparecchio del servizio diumo-notturno continua il suo volo, є gua- 
dagna, come si vede nella figura 7 sulla verticale dei 1100 chilometri un van- 
taygio di 4 unità, Quindi sino al mattino seguente alla prima giornata di volo, 
il velivolo diurno-notturno ha percorso una distanza quattro volte maggiore 
di quello diurno, Da questo momento riprende il servizio diurno, ed il vantaggio 
diminuisce, per aumentare di nuovo nella seconda notte, come risulta dalla 
figura, ma in misura minore, e così di seguito. 

Nella giornata più lunga, che dura dalle ore 3,50 alle 20,12 essendovi 
più tempo a disposizione pel servizio diurno, si avrà un vantaggio da quello 
notturno solo dopo 2000 chilometri ma in misura minore del caso precedente, 
e cioè di solo 1,7. Le velocità più alte non danno un vantaggio maggiore, per 
cui, colla partenza al mattino si ha il solo risultato della maggior distanza 


йт 


percorsa. 

Nella fig. 2 sono rappresentate le condizioni per l'inizio del viaggio nel 
pomeriggio alle ore 14 con decollo alle 15,30. Poichè fa giornata più breve 
termina alle 16, l'apparecchio del servizio diumo non compie praticamente 
alcun percorso, ed il vantaggio di quello notturno sarebbe teoricamente infi- 
nito. Nel secondo giorno vengono percorsi con 200 chilometri orari, 1500 chilo- 
metri, mentre l'apparecchio del servizio diurno-nottumo ne Ва percorsi ben 
4800, con un vantaggio di 3,1 che diventa 5,2 fino al mattino seguente. Per 
la giornata più lunga invece il vantaggio fino al mattino della seconda gior- 
nata è di 2,5, Colle più alte velocità si ha un maggior vantaggio sino a 2000 


is 
chilometri dopo di che non si ha guadagno, rispetto alla velocità minore, рег 
la giornata più corta. Per quella più lunga invece si ha un vantaggio di 2,5 
per tutte le velocità. 

Nella fig. 3 son riportate le curve per le partenze serali con decollo alle 
ore 20,30, In queste condizioni il servizio diurno-notturno presenta un note- 
vole vantaggio non solo pel giorno più corto, ma anche per quello più lungo 
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e per tutte le velocità, poichè non rimangono praticamente ore di volo pel 
servizio diurno. Le curve perla giornata più corta є più lunga indicano il caso più 
sfavorevole e quello più favorevole del servizio diumo rispetto a quello diumo- 
notturno. Fra i due casi limite vi sono le curve per i restanti giorni dell’anno. 

La valutazione dei diagrammi delle figure г-2-3 porta a rilevare che nella 
zona di latitudine di 50° e nel periodo delle giornate brevi il servizio diumo- 
nottumo produce un vantaggio su quello diumo solo per distanze oltre 1000 
chilometri, e per partenze nelle prime ore del pomeriggio. Per le partenze 
serali il vantaggio del servizio notturno, evidente in tutte le stagioni, è mag- 
giore nelle giornate corte e diminuisce coll'aumento della distanza percorsa. 
Nelle regioni che non si prestano ad altri mezzi di trasporto, nelle quali il 
traflico aereo non ha concorrenti nel servizio notturno dei trasporti terrestri, 
il traffico aereo diurne-notturno avrebbe un notevole vantaggio su quello 
diumo per tutte le distanze continentali soprattutto per le partenze serali 
per posta e merci, Poichè le necessità del trasporto di posta e merci sono mag- 
giori nelle ore serali, il servizio aereo nottumo sarebbe ben giustificato in 
queste regioni. Invece nelle regioni ben provviste di mezzi di trasporto terrestri 
notturni, come l'Europa e gli Stati Uniti, le condizioni di favore dei trasporti 
aerei cambiano. 

Per quanto riguarda il traffico aereo e le disposizioni per la sicurezza del 
servizio notturno, è importante che nel periodo delle notti lunghe il servizio 
diumo-nottumo presenti il massimo vantaggio rispetto a quello diumo, іш 
modo che il traffico aereo venga sottoposto per un tempo relativamente lungo 
alle condizioni della navigazione notturna. Nelle linee aeree mondiali, che зі 
esaminano in appresso, questo fatto risulta più marcato. In generale le alte 
velocità non producono dopo la prima notte un maggiore vantaggio delle 
minori velocità, ma spostano îl massimo vantaggio nelle zone di trasporto 
in cui esso sarebbe minimo colle hasse velocità. in modo che si ottengono 
maggiori vantaggi colle velocità più alte. 

In maniera analoga sono stati costruiti, per le distanze intercontinentali 
od interoceaniche, i diagrammi di cui alle figure 4-5-6, per la stessa zona tem- 
perata ed il 5o^ di latitudine, però astraendo dalla diversità delle ore di par- 
tenza, che non avrebbe importanza pratica data la lunghezza dei percorsi. 
Sì è adottata l'ora di decollo più opportuna delle 20,30, disegnando le curve 
pet il giorno più breve e per quello più lungo, e per le velocità di 200, 300 
€ 400 chilometri orari, corrispondenti allo stato attuale ed allo sviluppo futuro. 
Anche in tal caso, data la partenza serale, il vantaggio del servizio notturno 
per la prima giornata non ha limite teorico, е solo alla Бие della seconda gior- 
nata assume un valore finito, che va diminuendo nei giorni successivi, È chiaro 
che l'ampiezza dei gradini, che corrispondono alle pause del servizio diumo 
durante la notte aumentino colla brevità del giorno, e diminuiscano invece colla 
maggior durata del giorno stesso, Per le stesse ragioni e per tutte le velocità 
il vantaggio per il giorno più breve è circa il doppio di quello del giomo 
più lungo, con valori intermedi per il resto dell'anno, Fer esempio рег la velo- 
cità di km. 200 orari, e nella giornata più corta (fig. 4) viene percorsa una 
tappa di 1500 chilometri di giorno, mentre l'apparecchio partito la sera prima 
alle 20,30 ne percorre 3000, com ши vantaggio di 2,6, Nella giornata рій lunga 
il vantaggio scende a meno della metà, poichè il servizio diurno si estende 
dalle 3,50 alle 20,12 (anzichè dalle 7,50 alle 16) 
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Colle velocità maggiori vengono compiuti maggiori percorsi durante il 
giorno (figure 5 е б) е le pause notturne del servizio diurno si distanziano fra 
loro; ma la misura del vantaggio rimane pressoché la stessa. Poichè però le 
pause notturne del servizio diurno vengono spostate verso destra colle mag- 
giori velocità, per una stessa durata di volo del servizio diurno- notturno, 
per esempio sino alla sera seguente alla partenza si devono moltiplicare colla 
cifra che rappresenta il vantaggio, maggiori distanze di volo, per ottenere la 
distanza effettivamente percorsa, La maggiore velocità si esprime quindi non 
con una maggiore misura di vantaggio, ma con una maggiore distanza percors 
nel medesimo tempo, Ciò significa praticamente, che con basse velocità il 
servizio diumo-nottumo, per coprire una data distanza fra due località ter- 
restri, deve lavorare più di notte, nelle condizioni di servizio notturno, che 
colle alte velocità. Questo rappresenta un importante vantaggio delle alte 


sto principio fondamentale risulta chiaramente dalle figure 4-6. Per 
una distanza di 8000 chilometri, che si riscontra spesso nelle linee intercontinen- 
tali, da percorrere con voli diurni, nel periodo dei giorni più brevi, occorrereb- 
bero, alla velocità di km/ora 200 compresa la notte prima della partenza, 
sei nottate di riposo notturno; colla velocità di km-ora 300 quattro nottate 
di riposo, e colla velocità di km/ora 400 solo tre, Col servizio diurno notturno 
l'apparecchio avrebbe percorso, alla velocità di 200 chilometri orari, ooo chilo- 
Вооо 
vantaggio 3,3 
Dai diagrammi si rileva che l'apparecchio, comprendendo la notte della par- 
tenza, arriva alla meta dopo due notti; con v = 300 chilometri, dopo una notte 
е mezzo; е con v = 400 chilometri orari, dopo una notte. Per la giornata più 
Tunga e per la medesima distanza col servizio diurno occorrono 3 notti colla 
velocità di 200 chilometri; due notti per 300 е per 400 chilometri sempre com- 
presa la notte per raggiungere il подо di partenza. Col servizio diurno-notturno 
occorrono invece due notti рег la velocità di km. 200, una notte e mezzo per 
km. 300 ed una notte per km. yoo per giungere alla meta. Le айе velocità 
diminuiscono quindi notevolmente, pel servizio. diurno-noiturno, і tempi in cui 
per un volo a grande distanza l'apparecchio deve volare nelle condizioni di volo 
notturno, mentre d'altra parle anche pel serv 
notturne 
La va 


metri mentre in servizio diurno sarebbero solamente 


km. 


o diurno diminuiscono le soste 


lutazione dei diagrammi pel servizio diurno-notturno su linee trans 
continentali e transoceaniche dimostra Ia grande superiorità di questo servizio, 
nel periodo dei giorni più corti, sul servizio solamente diurno. Per i giomi 
lunghi il vantaggio è minore. Questo confronto presuppone naturalmente che 
l'organizzazione al suolo permetta di sorvolare Та distanza in tappe giornaliere. 
Ciò potrà sempre avvenire sopra dei continenti; sopra gli oceani invece 
solo in date condizioni, e neppure sarà sempre possibile, In quest'ultimo caso 
occorrerà limitarsi al solo servizio diurno-notturno, se l'apparecchio non possa 
sostare durante la notte su basi galleggianti. La media annuale del vantaggio 
del servizio continuo diurno-notturno su quello solamente diurno è di 2, 
per le lince transcontinentali є transoceaniche 

In rapporto all'esercizio, sì rileva dai diagrammi dei vantaggi per il giono 
più corto e quello più lungo, ehe il vantaggio del servizio diurno-notturno, 
rispetto a quello diurno € tanto maggiore quanto più lungo è Й tempo in cui 
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un apparecchio, per sorvolare Й percorso di una linea intercontinentale o tran- 
soccanica deve volare nelle condizioni di servizio aereo notturno. П 

‘antaggio deve quindi essere acquistato con più dificili condizioni di esercizio; 
la convenienza di adottare il volo continuo diurno e notturno deve essere valu- 
tata volta per volta a seconda delle necessità della clientela sulle varie rotte. 


ПИ. Л vantaggio del servizio aereo diurno rispetto ai mezzi terrestri, în dipen- 
denza della velocità е direzione del movimento. - Nella precedente analisi ГА. Ва 
fatto astrazione dai rapporti іта il trafico aereo e la concorrenza dei mezzi 
terrestri е marittimi che esercitano il traffico notturno, nella medesima zona, 
poichè si dovevano anzitutto chiarire le condizioni relative dei due sistemi 
di traffico aereo, valutando i risultati per l'istallazione del servizio notturno. 
Nell'articolo che segue ha esaminato invece, i rapporti fra il servizio diurno 
е notturno dei mezzi terrestri е marittimi ed il servizio aereo diurno, е susse- 
guentemente anche col servizio aereo diurno e notturno. 

i opportuno anche in questo caso determinare anzitutto il vantaggio di 
tempo del servizio aereo puramente diurno rispetto al servizio dinmo-nottumo 
dei mezzi di superficie in concorrenza con esso. Si deve stabilire quale debba 
essere la velocità di crociera diurna di un apparecchio, affinchè acquisti un 


vantaggio con determinato rapporto rispetto ad un mezzo di superficie che 
giunge alla meta 24 ore dopo la partenza, calcolate coll'ora del luogo di arrivo 
La durata effettiva del viaguio è di 24 ore per località che hanno la stessa 


longitudine о la stessa ora, e cioè per le direzioni Nord-Sud e Sud-Nord. Invece, 
Та durata del viaggio o del volo fra località con differente longitudine, è mag- 
giore di 24 ore nella direzione verso occidente, seguendo il sole, oppure minore 
di 24 ore, nella direzione opposta, verso oriente, incontro al sole. La differenza 
è massima per la direzione est-ovest, ed ovest-est, Sul 50% grado, sul quale 
la velocità di rotazione della terra è v, — 1073 chilometri ora la differenza 
uà di + 1,5 ore pel volo est-ovest, е di — 1,3 ore pel volo ovest-est, 
cosicchè il tempo effettivo del viaggio risulterà di 24 | 1,5 = 25,5 ore oppure 
24—1,3 = 23,7 ore. 

Si ammetta per la ferrovia la velocità oraria di km, 75; nel tempo fra 
la partenza alle ore 0,00 (ora locale) e l'arrivo alle ore 24,00 (ora locale) al 
Inogo di destinazione, verrà percorsa una distanza di: 


75 = km, 1912 
5 = km. 1500 
5 = km. 


In direzione est ovest 
In direzione nord sud е 
In direzione ovest-est - 


П percorso di una ferro» 


„На due località ha in generale una unghezza 
che supera del 20%, la distanza in linea d'aria tra di esse, L'acroplano avrà 
quindi da percorrere rispettivamente circa 1600, 1500 € 1420 chilometri. 
Affinché esso abbia una misura » di vantaggio rispetto ai mezzi terrestri, 
la durata del volo non dovrà superare 
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Il velivolo potrà volare con minore velocità nella direzione est-ovest in 
confronto di quella opposta ovest-est, poichè ha più tempo a disposizione, 
per ottenere un medesimo vantaggio rispetto alla ferrovia. 
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Nella fig. 7 si ha un diagramma dei rapporti fra servizio aereo diurno e 
traffico terrestre, per le tre direzioni principali considerate più sopra, e per 
distanze in volo ridotte all'80 * di quelle ferroviarie. Poichè si tratta del 
servizio aereo solamente diumo si è supposto, per ottenere il massimo van- 
taggio, che aeroplano e treno inizino il viaggio contemporancamente all'alba. 
П giorno più breve darà il vantaggio minimo, che risulta all'estremità delle 
linee tratteggiate della fis. т, di 3,2, Da questo punto in su i vantaggi valgono 
praticamente per qualsiasi giornata, mentre alla sinistra di questo sí possono 
verificare solo per una parte dell’anno. 

La valutazione delle curve segnate nella / 7 rende evidente la dipendenza 
dell'entità del vantaggio, pel servizio diurno, dalla direzione astronomica in 
cui si compie il volo. La condizione più conveniente, nella concorrenza colla 
ferrovia, risulta dalla direzione est-ovest, mentre per l'opposta ovest-est si 
ha il vantaggio minimo; fra esse la direzione nord-sud e viceversa ha un valore 
medio, Per esempio, in direzione est-ovest il traffico aereo produce un vantay 
col fattore 5 per la velocità di 250 chilometri orari, occorre invece una velo 
di цоо chilometri per la direzione contraria ovest-est. Per la velocità normale 
di 200 chilometri orari degli ultimi anni, la differenza del vantaggio nelle due 
direzioni è trascurabile, mentre invece per la velocità di crociera di 300 chilo- 
metri orari dei moderni apparecchi rapidi її servizio diurno presenta sulla fer- 
rovia un vantaggio di 6,2 in direzione est-ovest є di 4,0 in senso opposto, sulla 
distanza di 1600 chilometri che si è presa in considerazione, Questa distanza 
è compresa nella zona delle più lunghe tratte aeree continentali europeo. Per le 
tratte continentali degli Stati Uniti, tre o quattro volte più lunghe, il quadro 
rimane lo stesso, poichè si ripete ogni 24 ore, trattandosi di solo servizio 
aereo diurno, mentre la ferrovia impiega quattro giorni e notti dalla costa 
dell'Atlantico a quella del Pacifico 
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siori sono le velocità di crociera nel traffico aereo, tanto più 
alta sarà l'entità del vantaggio del servizio diurno nel senso est-ovest, rispetto 
а quello ovest-est, in confronto al servizio ferroviario. Le due direzioni sono 
comprese, tanto in Europa che in America, nella zona di maggior traffico 
della regione temperata, Ciò significa, per l'esercizio del traffico aereo, che 
adottando le alte velocità si deve sempre più tener conto, nello stabilire gli 
orari, alla variazione del limite fra giorno e notte, se si vuole ottenere un 
esercizio possibilmente economico col servizio aereo prettamente diumo 

Analoghe ricerche sui vantaggi del servizio aereo diurno rispetto ai servizi 
marittimi indicano che colle velocità attuali dei grandi pircscafi rapidi зі 
ottengono indici di un terzo maggiori di quelli della Де, 7 rispetto alla ferrovia; 
le curve, data la minore velocità dei mezzi di superficie, risultano spostate 
verso l'alto 


IV. L'economia del servizio aereo notturno. - L'esercizio del traffico aereo 
notturno in condizioni di sicurezza є regolarità analeghe a quelle del traffico 
diurno, richiede speciali misure tecniche ed organizzative. È quindi neces 
saria una ricerca sull'economia del traffico aereo notturno, per giudicarne il 
valore іш relazione all'incremento generale del traffico aereo, ed alla capacità 
di soddisfare determinati bisogni dei tr: . Poiché anche l'attuazione del 
traffico aereo notturno sarà subordinata alla dimostrazione che le spese di 
impianto e di manutenzione ed esercizio vengono coperte dagli introiti nella 
stessa misura come pel servizio diurno. L'esperienza pratica negli Stati Uniti 
ed in Europa fornisce materiale sufficiente per rispondere sicuramente ad una 
tale domanda 


TARELLA П 
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Nell'anno 1935 sono stati percorsi negli Stati Uniti, nelle ore di notte 
fra le 20,30 € le б, ben 28% dei chilometri totali di percorrenza, Nelle ore 
di transizione tra il giorno е la notte in cui si vola nell'oscurità la percentuale 
di volo degli Stati Uniti è del 9 ?;, mentre în Europa è di solo 4%. La bassa 
percentuale europea (di notte 89, contro 28%) si spiega, come è accennato 
in altri articoli, col fatto che le condizioni del continente europeo sono meno 
adatte che le grandi estensioni degli Stati Uniti, allo sviluppo del traffico aereo 
notturno, Questo aumenterà in Europa collo sviluppo delle linee aeree mondiali 
a servizio diurno e notturno e colla sistematica organizzazione della rete europea 
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di comunicazioni aeree notturne continentali. Negli Stati Uniti, durante il Ь 
1935 sono state trasportate circa 150.000 persone col servizio aereo notturno, | 


e di queste, circa 30.000 in aeroplani con posti-letto. 
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JI servizio notturno in Europa serve sinora solo al trasporto di posta 
е merce, Solamente nel traffico transoceanico Germania-Sudamerica vengono 
trasportati passeggeri in servizio notturno coi dirigibili della Zeppelin Reederei, 
mentre gli aeroplani della linea sono adibiti solo alla posta е merci. L'Europa, 
cellula di sviluppo del traffico aereo mondiale, ha perciò poca parte nel traffico 
aereo notturno del mondo, tanto più che le linee trauscontinentali дай Europa 
all'Africa ed all'Asia sudorientale sono esercite con solo servizio diurno, man- 
cando ancora l'organizzazione a terra per s urno-notturno organizza» 
zione che è ora in via di attuazione. 

In queste condizioni, che preparano lo sviluppo pel futuro, interessa cono- 
scere le maggiori spese provocate dal servizio notturno rispetto al servizio 
diurno. Anzitutto si devono scindere le spese del servizio diurno che sono in- 
fluenzate о dipendono dal servizio notturno, da quelle che ne sono indipen- 
denti. Dopodichè sì anafizzeranno le spese di impianto e di manutenzione della 
illuminazione pel servizio notturno. In quanto alle spese diurne, esse sono 
elencate e suddivise nella tabella IV, in base alla quale 24,3 % delle spese 
sono influenzate ed il 75,7 % sono indipendenti dal servizio notturno. Dette 
spese sono riferite alla tonnellata/chilometro di capacità di carico offerta. 
Un quarto circa della spesa è quindi influenzata dal servizio notturno, spe- 
cialmente quella per ammortamento, interessi e manutenzione dell'organi 
zione a terra degli aeroporti e dei percorsi. Poichè queste sono spese fiss 
gran parte indipendenti dal volume di traffico nottumo, pesano fortemente 
sul traffico stesso, Le spese variabili invece partecipano in piccola parte al 
costo del traffico notturno; tre quarti delle spese di costo unitarie per tonnel- 

di trasporto diurno, partecipano nella stessa misura 
alle spese pel traffico notturno. 
i opportuno — scrive ГА. — esaminare la variazione, in valore assoluto, 
delle spese dipendenti dal traffico aereo notturno. Le spese di illuminazione 
ne formano una parte Importante ed interessa rilevarne l'ammontare in propor- 
zione a quelle relative ai trasporti di superficie, 1/illuminazione artificiale 
che permette durante la notte l'orientamento nello spazio è la più importante 
tra le misure tecniche richieste dal traffico notturno, La tabella IV ne indica 
il costo. 

L'illuminazione pel servizio notturno ha, di massima, due 
tutto indispensabile per la sicurezza dei movimenti, delle spedizioni sulle linee, 
stazioni od aeroporti, ed in secondo шоно per la comodità dei passeggeri durante 
il viaggio od il volo. Senza l'illuminazione il traffico aereo notturno non è possi- 
bile poiché devono essere illuminate artificialmente le superfici su cui si svol- 
gono le manovre del traffico, cioè le stazioni ed aeroporti, le rotte, Sono neces- 
sarie altresi le seenalazioni in determinati punti del terreno e sulle unità di 
trasporto, per la regolazione delle distanze e per evitare gli urti. Di fronte a 
queste gli impianti di illuminazione per il servizio dei passeggeri e merci 
hanno meno importanza ma son necessari per l'uso dei mezzi di trasporto, € 
si riferiscono agli impianti di stazione, sale, marciapiedi, magazzini merci, 
banchine, есе, Infine l'illuminazione notturna e regolabile delle cabine passeg 
peri durante il viaggio, è anch'essa necessaria, e va a carico del solo servizio 
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Nella tabella TV sono altresì elencate tutte le spese di impianto e le spese 


annuali ricorrenti per l'illuminazione per servizio notturno per i principoli 
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mezzi di trasporto, ferrovie, veicoli a motore su strada ed aviazione. СН 
impianti fissi sono riferiti alla distanza chilometrica; gli impianti mobili all'unità 
di trasporto od al numero di posti disponibili per passeggeri, Peri trasporti 
sulle acque interne il servizio notturno è solo eccezionale, poiché impliche- 
rebbe fortissime spese pel raddoppiamento del personale che in rari casi 
potrebbe esser redditizio, dato il minimo margine di aumento di costo am- 
missibile per le merci povere da trasportare con tale mezzo. Nella tabella è 
perciò indicato, a titolo informativo, il costo dell'illuminazione per il canale 
del Mare del Nord, uno dei pochi in cui viene attuato il servizio diumo e 
notturno, 

Vi è una differenza fondamentale nella illuminazione fissa dei percorsi, 
su ferrovie, autostrade e linee aeree, poichè mentre nelle ferrovie і binari assi- 
curano il movimento del mezzo di trasporto lungo la rotta esatta, per i mezzi 
su strada e nell'aria la rotta deve essere illuminata o segnalata mediante fari, 
Non è ancora stabilito se, in considerazione delle alte velocità oggi raggiunte, 
è opportuno illuminare le autostrade, oppure sia preferibile lasciare ai singoli 
veicoli la cura di rischiararsi la via coi propri fanali. Però per la presente ric. rca 
può essere interessante studiare il caso più sfavorevole e costoso dell’ illumina- 
zione di un'autostrada, e cioè del tipo di illuminazione di superficie, in con- 
fronto a quella mediante i fari degli automezzi. La libertà dello spazio aereo 
permette di individuare la rotta lungo le linee e campi di atterraggio, durante 
la notte, mediante segnalazioni luminose poste ad una certa distanza tra loro, 
per cui l'illuminazione superficiale è nece 
cui costi sono indicati nella tabella III. Vista dall'aria, l'illuminazione fissa 


saria solo per l’area di аНеггаџ 


è necessaria solo per le stazioni mentre lungo le linee è sufficiente una 
segnalazione. 

Queste differenze caratteristiche dell'illuminazione nottuma per i vari 
sistemi di trasporto appaiono nella tabella IV. 

L'illuminazione superficiale delle autostrade richiede maggiori spese di 
impianto e di esercizio e manutenzione che l'illuminazione a punti per le fer- 


he del traffico aereo 


rovie є linee aeree, Inoltre, date le particolarità tecni 
notturno, il costo dell'illuminazione a punti per chilometro di linea è minore 
che per le ferrovie 

I costi degli apparati di illuminazione sui veicoli ed aerei sono pressochè 
uguali per le ferrovie e l'aviazione, e minori per gli automezzi poichè su questi 
l'impianto di illuminazione è più semplice sia come costruzione che come 
generatore di energia. 

L costi per lo smaltimento del traffico di passeggeri e merci dipendono 
dall'entità del traffico stesso; sono quindi massimi per la ferrovia e minimi per 
l'aviazione. Per il traffico automobilistico saranno col tempo necessarie speciali 
stazioni, la cui illuminazione notturna apgraverà le spese accessorie delle 
autostrade; non sono considerate nella tabella IV in quanto non se ne conosce 
ancora l'importo. 

Le spese per illuminazione dei compartimenti passeggeri sono pressoché 
uguali, poichè per i vari sistemi di trasporto è necessaria una uguale e sufficiente 
illuminazione per ciascun posto. 
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COSTI DELL! ILLUMINAZIONE PEL SERVIZIO NOTTURNO, DELLE 


Spese per Гина 


Хари di ров с коро ына І одана антар 
| di illu: rione we 
perso [гадаць | 
| Marchi | Marchi 
| | 
| | 
4) Costo dell'illuminazione per ragioni di | 
esercizio e di traffico: | 
| I. Costodell'illaminazione per assicurare | Illuminazione degli 
|’ i movimenti delle unità di trasporto e | impianti, stazioni, | 
veicoli: segnali, scambi, se- 
gnali dci treni 
1. Spese di impianto per | 
а) Impianti fissi ......... - = 
b) Impianti mobili . . ган - | 227 | зайл 
2. Spese annuali (interessi, ammorta- | 
mento, esercizio e manutenzione): 
a) Impianti fissi ......... - 1800 e nes 
6) Impianti mobili 2.2.2... - E aec 
IL Costo dell'illuminazione per il ser- | Illuminazione dei 
vizio dei passeggeri с merci: locali pel traffico | 
cioè sale, marcia- | ШЕ: 
piedi, capannoni | 
merci, banchine di | 
carico | | | 
| 1. Spese di impianti ........! = 1400. | ы 
| 2. Spese annuali (interessi, aminorta- | 
mento, esercizio e manutenzione). == aso | — | 
В) Costo dell'iluminazione dei veicoli du- | Illuminazione іт | 
rante il viaggio, pel conforto dei viag- | terna dei vagoni | 
giatori passeggeri | 
| ^ ІШЕ? 
| n брезе di ішріше..2...... Ss = - |з 
г. Spese annuali (interessi, есе.) . . = “=. = | 8 
| ) 


1) rer e ant 


trie si è supposte Pimpieeo Mi wt torpedone edi un on 
ger impiuati dissi пшана а Marchi yoyo рег chilometro: le spese 
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TABELLA IV 
«FERROVIE, AUTOSTRADE E LINEE AEREE NELL'ANNO 1934 
Autostrade 0000 | Linee aeree ЗЭР! 
= | Spese per l'illuminazione Spese per l'illuminazione | 
БЕСТІГІ Temm etto dell'impianto ей | 
‚| Энош | per. | Mit | per ogni КГ ааа per он 
ў IDE. arp 
21 ресеотво | gy речи) percorso | trasporto |d Ponibile 
at НО tare | “ее | anti 
А | 
Tlluminazione fissa Illuminazione de- 
| a) Sede stradale gli impianti diae- | 
5) Segnali stradali | торогії с campi di | 
iib dei soccorso, dei per- | 
| veicoli ‘corsi, degliostacoli | 
| | 
= зако = | = = sales | 
= са Ира = ЕЕ 
(670) | 
| | 
- 6360 - — - 490 | — = 
3 = | кё а xe ee жа 
(200) 
Illuminazione del- 
le istallazioni del | 
| | traffico, sale, pas- 
| ашы, есе 
| у | 
ES і Э са гв ае | es 
| | | 
| | 
| 
& ~ || e на = ТЕЛЕ 
| | 
Illuminazione іп- Illuminazione де- 
terna dei veicoli per gli apparecchi per 
passeggeri passeggeri 
- = та | = | = = 20 | 
ы ral = ы йн Бъз 54127 


а quest'altimo, Per 
Б е 


canali e vie d'acqua interne (canale del Mare del Nord) le spese del cap. A T, 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


hy, 


140 RIVISTA AERONAUTICA 
TABELLA V 
(COSTI) DELL' ILLUMINAZIONE DI AEROPORTI E LINEE 
DEL SERVIZIO) AEREO NOTTURS EUROPA 
Capitola di spesa Aeroporto 
m й marci 
1. Spese di impianto illuminazione: 
а) per 1 aeroporto .......... . 135.000 = 
1) per 1 km. linea compresa illuminazione dei 
campi dísoccorso. ........,.. = 850 
IL. Spese correnti (esercizio. manutenzione, interessi ; 
ammortamento) 
a) psr un aeroporto e por un'ora di illumi- 
ШЫН; S ws AIA ate su йы 26 = 


5) per un km. di linea ed un'ora di illumi- 
І ШЭНЭ А правни ааа аа UE d - ош 


La massima parte delle spese per illuminazione nel servizio nottumo è 
dovuta a quelle necessarie al movimento sulle linee, stazicni ed aeroporti, 
rispetto alle quali le altre passano in seconda linea; l'illuminazione dei compar- 
timenti passeggeri è in proporzione al volume del traffico od al numero di posti 
messo a disposizione nelle оте notturne. 

In linea generale, sono indipendenti dal volume del traffico le spese per 
l'illuminazione delle linee, stazioni ed acroporti, e sulle unità di trasport 
Sono invece dipendenti, in massima, dal volume del traffico, le spese annuali 
correnti per l'esercizio e la manutenzione degli impianti di illuminazione. Ne 
risulta, oggi, un forte aggravio per il traffico aereo notturno, che diminuirà 
nell'avvenire coll'aumento del traffico per tonnellata-chilometro disponibile. 
Del resto il traffico aereo notturno, per quanto riguarda i costi dell'illumina- 
zione non si trova in cattive condizioni in rapporto agli altri mezzi di tra- 
sporto, e si avvicina, come sistema ed entità di spese, alle ferrovie. 

Si può ота passare all'analisi delle spese di costo per ogni tonnellata/chi- 
lometro di capacità di carico offerta nel servizio aereo diurno e notturno, рег 
dedurne le eventuali maggiori spese di quest'ultimo, prendendo in esame 
un percorso di 1500 chilometri con diverse intensità di traffico, intenderdo 
con questo termine Й numero di viaggi anlata-ritomo giornalieri su una stessa 
linea, Pel servizio diurno e notturno ГА. ha supposto un eguale apparecchio 
con carico ntile di 1500 chilogrammi. Variano quindi, in base а quanto precede, 
solo le spese del servizio notturno per l'unità di trasporto о per la tonnel- 
lata 'chilometro disponibile, mentre tutte le altre spese del servizio notturno 
rimangono usuali а quille diume, 

Questa ricerca, per lo stesso percorso e lo stesso apparecchio non corrisponde 
esattamente alle condizioni pratiche, poiché coll’ introduzione del servizio not- 
turno, su un percorso sino allora servito solo di giorno, si tratterrà di aggiungere 
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nuove possibilità di trasporto, Si ha quindi una maggiore intensità com- 
plessiva di traffico, che produce una diminuzione delle spese di costo fisse per 
tonnellata/chilometro a disposizione e che risulta a vantaggio sia del servizio 
diurno che notturno, Si può anche ammettere che col servizio diurno-nottumo 
il personale ed il materiale vengano meglio utilizzati con una ulteriore economia 
Però questi calcoli possono esser fatti 
теле! solo per una linea determinata e non 
hanno validità generale. П risultato della 
32 ricerca, in base а dati sperimentali, & 
riportato nella tabella VI 
Col metodo scelto si ottiene una sepa- 
razione chiara e valida per tutti i с: 
dei prezzi di costo relativi al servizio 
diurno e notturno, ma per questi ultimi 
risulta un valore massimo, che in generale 
non verrà raggiunto nella pratica. Però 
ha il vantaggio di non presupporre con- 
izioni speciali, che ciascuna linea aer 
facente parte di una rete di comunica- 
zioni può presentare. Si sono perciò deter- 
minati i massimi aumenti di costo deri- 
vanti dal servizio aereo nottumo rispetto 
„км мл а quello diurno, є se ne può dedurre in 
modo concreto il valore commerciale del 
traffico aereo notturno medesimo, indipen- 
dentemente da condizioni speciali. Ciò non toglie che nei casi pratici, allorchè 
зі tratta di introdurre il servizio notturno su determinate linee, 
dell'influenza di eventuali particolarità, pel calcolo dei costi 
Dalla tabella VI si rileva che il servizio notturno provoca un aumento di 
costo per i seguenti capitoli, e per tonmellata/ehlometro di carico utile offerto: 
illuminazione dei campi di atterraggio е delle rotte, spese pel personale, 
manutenzione ed ammortamento dell'organizzazione a terra, interessi per gli 
impianti di illuminazione fissi e mobili; Й maggiore aumento è dato dall'illu- 
minazione, L'aumento assoluto di costo per tonnellata-chilometro disponibile 
è compreso fra 0,26 е 0,3) marchi, е diminuisce coll'aumento di densità del 
traffico. Ciò corrisponde ad nn accrescimento del costo del servizio diurno, 
in conseguenza del servizio notturno, del 15-16 б. Nel diagramma della 
è indicata, in base alla tabella VI, la tendenza dei prezzi 
aumenti nel traffico notturno, in funzione della densità del traffico. Ricordando 
che questi sono un massimo che non vien raggiunto nella pratica, se ne può 
trarre l'importante conclusione che: l'aumento dei prezzi di costo per il ser- 
vizio acreo nottumo зі mantiene entro limiti sopportabili, ed adeguati al 
valore del traffico notturno in relazione alle esigenze generali del traffico stesso. 
È anche possibile che si possa fare a meno di richiedere sopratasse pel trasporto 
notturno di posta e merci. Invece per i passeggeri si potrà conteggiare una 
sopratassa, in forma analoga al supplemento per i vagoni letto sulle ferrovie. 
Questa permetterà di compensare in tutto od in parte l'aumento di spese pel 
trafico notturno. Lo sviluppo ulteriore potrà dare le opportune regole per 
stabilire la tariffa adatta 
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servizio diurno | servizio notturno | 


Capitolo di spesa con um doppio viaggio | — con un doppio убаво. 
) | andata e ritorno) (йн € ritor) 
mE Marchi km ЕТІ de 
T ї 
L Costi variabili: | | 
| 
1. Carburanti e olio 2.2... ЖИС ЕС 0,34 17 
2, Manutenzione materiale di vole . . | 0,27 | 10,7 0,27 93 
3. Ammortamento motori ......] 0,15 5.9 0,15 за 
4. Trasporti in coincidenza . - 0,03 | 1,2 0,03 10 
5. Tasse di decollo e atterraggio. . . | ош | 0.4 0,01 °з 
6. Illuminazione dei campi di atterrag- | 
gio e delle lince ...... oa oil өші за 
тэгээл | 40 ол па (' 
SILENTE ETA. | oue 0,04 14 | 
9. Spese varie variabili ....... | аа 0,03 m 
Tolale сөзі variabili . . + | 385 1,23 423 
П. Spese fisse: | 
1. Manutenzione ed ammortamento del- | 
| l'organizzazione a terra . . . - . -| 0.42 | 10,7 0,51 175 
| = Ammortamento degli apparecchi (mo- | 
tori eschsi) . 22 ..... -| «ая та 0,18 ба 
EN S 2.0 0,09 м 
4. Assicurazioni «ee 0,13 за 0,13 45 
5. Servizio radio e meteo . . .... - 0,08 | 32 0,08 8 | 
| 6, Direzione d'esercizio > o oo o | өө | на 0,28 96 
7. Stipendi piloti e personale tecnico .| өле | go оло 34 
8. Amministrazione centrale 2.2.2.1 өші» | 10,3 0,26 89 
| о. Брезе di acquisto о... 0.05 | зе 0,95 17 
Totale spese fisse» + uss | ens 1,68 577 
| A er | стане 
| | 
Costo TOTALE - | 2.52 | 100 | zor 100 
тето per servizio notturno, in Marchi, hm. | - | => | ш = 
Fumento di spesa pel servizio notturno in | 
percentuale delle Spose Per servizio diurno = | за] = 


=D 3 
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TABELLA VI 
‚-- DISPONIBILE, CON VARIE INTENSITÀ DI TRAFFICO 
gni Prezzi di costo per ба E 
Ty Shem, | mum | Guns 
con 2 doppi via cons doppi тшш con doppi ia 
па | fedus tont] | йар Vendita е ritorno) 
| 
ETT | _% Marchi em | 5 Marb | sy мага ema | 0800 
E i ] | 
| 
| | | 
9,34 18,0 0,34 15,6 | әм | гол өз | па 
| 9,25 18,3 0,25 m | 0,24 14,2 0,24 12,3 
0,15 8,0 015 69 oss | 89 eas | тт 
о,ог 0,5 0,01 0,5 0,01 | 0,6 0,01 o, 
= = 0,18 8,3 = жаз ват | 87 
оло 53 0,15 6,9 0,10 | 0,15 77 
0,04 за 0.04 1,8 0,04 ор | zr 
0,02 1л 0,02 o9 | ома | 0,02 го 
- 45 Ce | ere o À — — 
9.03 49,5 1,16 583 9,92 | х 53.4 
0,21 11,2 0,26 11,9 о | 83 0,17 8.7 
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Se si confrontano gli aumenti di costo pel servizio aereo notturno, che 
rappresentano una differenza, al massimo, del 15-16 *, rispetto al servizio 
diurno, collaumento derivante dal servizio aereo rapido, che è stato calcolato 
in ragione del 22 9, sul servizio aereo normale, si rileva la giustificazione 
conomica della richiesta di ‘contribuire ad un'accelerazione dei trasporti 
асга non solo mediante apparecchi veloci, ma anche col servizio nottumo 
Ambedue i metodi contribuiscono all'economia del servizio. 

Le compagnie di navigazione aerea, per decidere l'istallazione delle linee 
notturne, dovranno basarsi, oltre che sulla probabilità di aumento del volume 
di traffico, anche sulla misura in eui potranno sopportare le maggiori spese, 
о compensarle con maggiori introiti. Data la tendenza generale, in tutti i paesi, 
di far concorrere alle spese di impianto sia le Compagnie di navigazione aerea, 
sia la collettività, le spese di costo per l'illuminazione degli aeroporti е delle 
linee saranno assunte dalla collettività, A carico delle Compagnie andranno 
le spese di esercizio e le istallazioni necessarie a bordo degli apparecchi. Ne 
risulta una suddivisione di spese, riportata nella tabella VII, compilata in 
base alla precedente VI dalla quale si rileva che l'impegno delle Compagnie 
per la copertura delle spese derivanti dal servizio nottumo è sensibilmente 
uguale a quello pel servizio diurno, La collettività invece ha un carico maggiore 
pel servizio notturno, ed è quindi dovere delle Compagnie di ridurre, mediante 
adatti accorgimenti, le spese del traffico notturno ad un minimo, nell'interesse 


proprio e della collettività, 
TaBELLA УП 
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Italia с all'estero — Notiziario militare - L'attività della Milizia. 


RIVISTA DI CAVALLERIA. — N. 1, 1037. 


Gruppi squadroni C. V. in A. O. I. = La cavalleria in montagna — L'im- 
piego di una grande unità di colore in un'operazione di polizia coloniale = La 
cavalleria napoletana nella campagna del 1796 in Alta Ttalia — Argomenti di 
айна 4: Avanguardie, Le ricognizioni, Reparti. motociclisti, Accentramento, 
Decentramento, Esposizione di una situazione — Cavalleria: esser отеп non 
essere = "Tra libri с riviste. 


L'UNIV 


ERSO. — №, 3, 1937 


O. Torano DI FRANCIA, La penisola calabrese. Studio geologico (conti- 
mua) — А. САС, / Morlaccht - А. соныд, Dulroduzione е commento 
allo see tavole della cosmoginia babilmese-assira [continuazione е fine) - 
P, Ұқынға, Toponimi montani delle Alpi e dell'Appennino — Cartografia - 
Notiziario - Bibliografia - Appendice: U. $. F., Nozioni di fotogrammetria 


NUOVA 


ANTOLOGIA, — N. 1559, 1937. 


LA NUOVA ANTOLOGIA, М Principe di Napoli - 1. Вхово, La Litoranea 
libica — Г. VON HASSEL, La missione europea. dell'Italia e della Germania — 
A. Lezio, Carteggi verdiani, (I): Verdi è il Conservatorio di. Milano - А. GAR- 
cito, Emilio Cecchi = К. Mowo, Questi vagnzzi (V) — В. PARIBENI, Testi- 
di Roma in Libia - А. Disto, 11 Sahava italiano - Note е rassegne. 


monia 
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1560, 1937. 


we al Karakoram 


AIMONE DI SAVOIA-AOSTA, Г resultati di una spedizi 
— C. DELLA VALLE, Tripoli nel Seicento — С. С. MENZIO, Соте giungenmo a Сира 
- М. D'ANELIO, La vocazione del secolo ХХ alla codificazione - В. Мошо, 
Questi ragazzi (VI) - $. VOLTA, Spagna eroica e picaresca — Note e rassegne, 


ECHI E COMMENTI. - N 


, 1937- 


Sen. А. DE MARINIS, La pace indivisibile — Prof. б. AMBROSINI, Italia, 
Inghilterra є Francia nel Mediterraneo — С. FERRI, Una novità costituzionale 
іп Inghilterra: il Regency Act 1937 — Osservatorio — L'Italia nella stampa 
estera - Economia, Finanza, Corporativismo - Colonie — Forze Armate — 
Libri e cultura. 


— N. 6, 1937. 

Sen, 5. Di Marzo, La virti imperiale - Sen. б. Duccr, Una nuova base 
navale francese nel Mediterraneo - Gen. б. Макіктті, L'U.R. S. S. e la 
Società delle Nazioni — Prof. N. Paroroti, Il beneficio di Sovrana demenza — 
Osservatorio - L'Italia nella stampa estera ~ Economia, Finanza, Corpo- 
rativismo — Forze Armate — Libri e cultura. 


7, 1937- 


On. К. ERCOLE, La forza del Regime - Sen. P. Сигмг 
litario in Polonia 


ENTI, Lo Stato iota- 
- On. G. PALA, La marina da carico - Osservatorio - 
L'Italia nella stampa estera — Economía, Finanza, Corporativismo - Comu- 
nicazioni e turismo - Suolo e sottosuolo - Forze Armate - Libri e cultura 


— N. 8, 1937. 

Sen. E. Prora CASELLI, Nazionalsaciatismo e giustizia civile - Sen. A. 
BACCELLI, Politica finanziaria - Prof. N. PALOPOML Il problema demografico 
е le direttive del Regime — Osservatorio — 1/ Цайа nella stampa estera — Eco- 
nomia, Finanza, Corporativismo - Forze Armate — Libri e cultura. 


CIVILTÀ FASCISTA. - М, 1-2, 1937. 


Sus, Funzione imperiale delle ideologie - С. BALLARATE, Il partito 
Nasionalsocialista, sua organizzazione giuridica e suo significato politico — 
Л. VILLARI, 11 Canale di Suez — M. CERINI, La lirica nella grammatica politica 
di Machiavelli - A. GRANDE, Mussolini governa sulle anime — Cronache 
politiche — Cronache letterarie — Orientamenti spirituali e tendenze politiche 
- Note e notizie - Bibliografia, 
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УХА ITALIANA. — Fase, CCXXVI, 1937.) 


La RASSEGNA ITALIANA, Popolo e Dinastia - M. Rava, П mito di Пете 
tra ossia il volto segreto dell'U. В, 5. S. - В. CALORO, Л problema danubiano 
С A. Nerri, Vua artistica italiana — A. Fiocco, Provvidense є attività nel 


teatro di prosa — Powticus, Politica internazionale - S. ROSATI, Libri ita- 
tiani e stranieri - LA DIREZIONE, JI Duce in Libia — М. FOA, Mentre Ginevra 
discute. Materie prime е colonie - E. MICHEL, L'esilio, gli studi e le scoperte 
di Camillo Borgia nella Tunisia (1815-1815) - А. PICCIOLI, Una collezione 
scientifica di storia nella Tripolitania — $. ROSATI, Libri coloniali e d'oltremare 


RASSEGNA DI POLITICA INTERNAZIONALE, - Fase. IH, 1937. 


©. квовта, La politica estera della Cecoslovacchia = L'Italia e la situazione 
internazionale mel 1936 — У. Gavna, Dopo la Conferenza di Atene. I Balcani 
e l'Italia = V. NANI, Italia e Turchia - L. VILLARI, L'industria privata del 
materiale bellico - C. Zacui, La marcia su Айна del generale Orero = 
А. TORRE, La preparazione diplomatica dell'impresa libica: IM. Alla vigilia 
della occupazione — Bibliografia. 


LA VITA ITALIANA. - Marzo 1037. 


виушз, Lo sterminio dell'opposizione antistaliniana — S. NOMEN, 11 
problema degli ebrei in Austria — Р. PELLICANO, IL problema demografico - 
Е. E. LOFFREDO, L'eccesso assistenziale nella politica demografica - С. SOMMI 
PICENARDS, L'Egitto ed i sum. rapporti futuri con i Paesi arabi - С. TUCCI, 
Territori dell'Impero: l'Harar - $. SYM, Panorama dei contatti е dei vrap- 
porti storico-culturali jra l'Italia e la Romania - G. PREZIOSI, Falli e commenti 
— Le Rassegne politiche: Politica estera - Politica interna — Politica colo- 
niale e orientale — Economia e Finanza. 


COSTRUIRE. - Marzo 1937. 


“Costruire „а 5. M. Й Re è Imperatore — COSTRUIRE, I problemi della 
Rivoluzione al Gram Consiglio — Anno NW — D'Annunzio a Starace - C. М 
Caretta, // fondatore dell'Impero riafferma la potenza italiana е fascista nella 
l'Africa Mediterranea — D. LISCHI, Fatti ed opere nell'Impero - D, L. Saluto 
al Viceré Graziani e al generale Aurelio Liotta — L. INCISA, La vittoriosa marcia 
della Divisione Laghi nel territorio del Sidama - Ykz Nero, Parate e а fondo = 
С. CURCIO, Presenza del Partito — O. Mosca, П Duce presiede... б. POLACCO, 
Annuale di Fiume — C. GIACHELLO, Concessione є jorma dell'assistenza nel 
Partito - V. Тисо, © I ariba, Espana,, - E. ЗТАХСАМАКО, Francesco 
Crispi è la Dante Alighieri - Ком, Due secoli di relazioni ра noi е l'oriente = 
в. К. МУпьнакуякі, ja questione delle minoranze etniche della Polonia є la 
Società delle Nazioni 
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BREVI RIASSUNTI DI ARTICOLI 
PUBBLICATI SU RIVISTE AERONAUTICHE STRANIERE 


L'AIR, - М. 415. 


Les phénoménes gyroscopiques. 

Proprietà caratteristiche dei corpi soggetti ad un movimento rotativo 
dal quale derivano i fenomeni giroscopici. Spiegazioni, in generale, del fun- 
zionamento dei diversi giroscopi, loro impiego ed utilità a bordo di apparecchi; 
in particolare di quello ad orizzonte artificiale. Inconvenienti siavorevoli 
riscontrati nel loro funzionamento e fenomeni derivanti. 


Les instruments gyroscopiques à bord. 
Illustrazione di diversi sistemi giroscopici: orizzonti artificiali tipo Sperry 
е tipo Alkan, bussola giroscopica e dispositivi annessi, dispositivi giro-magne- 
tici, dispositivi di pilotaggio automatico. Funzionamento e particolarità di 
ognuno di questi apparati in relazione alla loro utilità d'impiego su aeronavi, 
Fotografie e schemi, 


— N. 416. 


L'hydravion de combat "120 Н. 46 n. 

Descrizione dell'idrovolante a galleggianti bimotore monoplano ad ala 
bassa, tipo “ Lioré-OlivierH. 46 ,,, costruito nelle officine della S.N.C. A.S.E., 
apparecchio rapido destinato a missioni di combattimento marittimo е 
bombardamento leggero 

Costruzione metallica, cabina chiusa vetrata a tre posti; equipaggiamento 
completo per voli notturni e per il pilotaggio senza visibilità. Motori tipo 
Gnóme-Rhóne 14 Krns, raffreddati ad aria, eliche a passo variabile, dispositivi 
ipersostentatori. 


Principali camtteristiche: 
Aperturandlare suc ari 24085488 
alte 
Папі ze noti e suos de pem 
Superficie portante . . . - 


Piani e fotografie. 


L'AERO. - N. 1496. 

De la photo artistique à la photo-restitution. 
Studio sui differenti aspetti della fotografia aerea; particolarità di svi 

luppo di fotografie artistiche, documentarie е di fotografie destinate al rilievo 

di piani topografici. Perfezionamenti del materiale fotografico; raddrizzamento 

e restituzione delle vedute prese a differenti quote con apparecchi fotografici 
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dotati di vari obbiettivi, col sistema detto di " triangolazione асгса ,,. Afer- 
mazioni pratiche dell'aerofotogrammetria. 
Fotografie. 


— х. 1499. 


Les methodes actuelles de sadio-guidage. 
Descrizione dei metodi impiegati per la guida delle aeromobili mediante 
utilizzazione di dispositivi radio-bussole di navigazione. Illustrazione degli 
apparati di bordo per le radio-comunicazioni; installazioni di radio-fari а 
terra е loro funzionamento; dispositi automatico e per quello 
senza visibilità. 
Schemi е fotografie. 


— N. 1500, 


Le motenr Chaise, 
Descrizione del motore costruito dalla Ditta Omnium Métallurgique 
Industriel (brevetto Chaise), tipo 4 E per apparecchi leggeri da turismo, a 4 
iati a V, raffreddati ad aria, di una potenza di 45 с. у. 2 litri 
di cilindrata totale. 
Fotografie, 


L'analyse des phénomènes périodiques en aviation par les procédés stroboscopiques. 

Illustrazione dei procedimenti stroboscopico-fotografici, meccanici ed 
elettrici, utilizzati presso gli Ufüci Sperimentali per lo studio delle deforma- 
zioni risultanti sulle parti estreme di corpi soggetti ad un forte movimento 
rotativo, quale l'elica; esperimenti per analizzare, utilizzando i suddetti proce- 
dimenti, i fenomeni vibratori riscontrati sulle estremità delle pale di questa, 
derivati dalla sua elevata velocità dî rotazione. 


Les trains d'atterrissage escamotables en vol (ved. L'Aéro, 1407), Le système Olaer. 

Illustrazione del sistema di carrello retrattile tipo Olaer, a comando 
Jleo-pneumatico: il dispositivo comprende una pompa di pressione а б pistoni 
indipendenti della portata di 1 litro al minuto, un accumulatore di pressione, 
una bombola ad aria compressa per il funzionamento ausiliario, un distri. 
butore e vari altri accessori 

Il sistema è considerato assai semplice e di facile manutenzione; esso è 
montato attualmente su vari tipi di apparecchi moderni, militari е civili. 


— X. 1501 


Les cuructivistiques des carburants pour moteurs modernes. 

Studio є considerazioni sulle caratteristiche principali delle varie miscele 
di carburante utilizzate nei motori moderni, loro composizione chimica e qua- 
lita essenziali in riguardo alla combustione e rendimento. 
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Los trains d'atterrissage escamotables en vol (ved, L'Aéro, 1497 є 1500). Le 
système Messier. 

Ilustrazione del sistema di carrello retrattile tipo Messier, a due semi- 
treni indipendenti; il principio di funzionamento del sistema consiste nell'al- 
lungamento е nel rientro del piede di sostegno, scorrente entro un cilindro, 
con movimento a pistone assicurato da una pompa idraulica; il dispositivo 
accumula durante l'operazione di rientro, la energia necessaria alla disten- 
sione rapida del sistema. Accessori meccanici e funzionamento generale. 


THE AEROPLANE, - Vol. LIL n. 1340. 


А пеш smaller version of the " Fairey Вайс... (Nuovo apparecchio derivante 
dal “ Fairey Battle 
Il nuovo apparecchio della Ditta Fairey, monoplano da bombardamento 
leggero, deriva dal “ Fairey Ваше... 
Le ali e i piani di coda sono rivestiti in metallo e la fusoliera è a mono- 
coque. Esso ha un carico minore del “ Ваше ,, e una superficie portante 
abbastanza elevata 


Caratteristiche: 
Motore: Rolls Royce Merlin. 
Apertura alare, m. 14,35. 
Lunghezza, m. 12,10. 
Equipaggio, n. 2 (pilota e mitragliere). 
Carrello retrattile. 


Fotografie. 


— Vol. МІ, n. 1341. 


Synthetic materials for aivcrajt costruction. (Materiale sintetico per la costru- 
zione di apparecchi), 

Il dottore N. A. de Bruyne, su richiesta della Royal Aeronautica] Society, ha 
presentato una relazione basata su esperimenti fatti dall'Acro Research Ltd., 
sull'impiego di materiali sintetici nella costruzione di velivoli. 

In primo luogo egli parla sulle difficoltà affrontate in passato nell’im- 
piego di detti materiali ed analizza l'utilità e la possibilità di migliorare la 
composizione dei materiali sintetici odierni. Per esempio, egli spiega, che i 
vari gruppi di resina sintetica necessitano una lavorazione a temperatura 
molto alta per dar loro la necessaria resistenza, e con o senza cellulosa, non 
danno quei risultati richiesti a materiali aeronautici. Sono in progresso però, 
esperimenti nel campo della resina che daranno un materiale più consistente 
e con la stessa morbidità del cotone e della seta. Detti esperimenti sono 
basati nel trovare una sostanza naturale o sintetica per riempire le varie 
composizioni di resina. 

Si prevedono inoltre, miglioramenti nell’ " Aerolite, e “Bakelite, , 
cioè maggiore morbidezza, consistenza e resistenza al calore. Gli " Aeroliti ,, 
e “ Bakeliti „ in uso oggi sono troppo friabili, 

Descrizione tecnica di vari materiali sintetici e diagrammi, 
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— Vol. LIT, n. 1342. 


Air routes and communications in the U.S.A, (Comunicazioni è linee aeree 
negli Stati Uniti Americani). 

I numerosi incidenti di volo sulle linee aeree civili degli Stati Uniti hanno 
concentrato tutta l'attenzione sulle operazioni, comunicazioni e segnalazioni 
aeroportuali. 

Oggi negli Stati Uniti vi è una rete acrea di 36.000 chilometri ben equi- 
paggiata di acrofari e stazioni R. T., il tutto sotto il controllo e l'assistenza del 
Bureau of Air Commerce, che ha speso molto per aiutare la navigazione aerea. 

Le rotte aeree sono provviste di: 

a) fari girevoli a ogni 25 chilometri; 

8) aeroporti о campi d'atterraggio ogni 8o chilometri; 

0) fari di rilievo per guida di direzione; 

d) stazioni radio per comunicare agli apparecchi informazioni metco- 
rologiche ed avvisi di emergenza; 

д segnalatori radio-telegrafici di direzione per aiutare a trovare Inoghi 
di riferimento, campi intermedi, есе 

ју telescriventi a connessione diretta coi principali aeroporti e stazioni 
radio, per la trasmissione da un posto all'altro di informazioni metcorologi- 
che e particolari riguardanti apparecchi in viaggio. 

La maggior parte degli incidenti di volo sono cagionati dal fatto che 
molte ditte permettono l'attività acrea con qualsiasi tempo, nonostante la 
mancanza di strumenti necessari ai voli con condizioni meteorologiche proi- 
bitive. Nel contempo però, il Bureau of Air Commerce, ha dato disposizioni 
per lo studio e ricerche di nuovi strumenti, e per il miglioramento di quelli 
già in servizio, nonchè per una nuova legislazione acrea, allo scopo di ridurre 
gli incidenti stessi, 

L'articolo continua con una deserizione sui sistemi di illuminazione e 
segnalazione delle rotte aeree, асторог ed apparecchi già іп uso e di quelli 
che verranno usati nell'immediato futuro. Fra le segnalazioni è da rilevare 
il Faro rotta aerea Bartow, che oltre al compito di segnare la direzione di volo, 
emette — con alfabeto Morse — la sua posizione geografica, mentre a mezzo 
di colori deserive l'aeroporto più vicino, cioè: verde, campo illuminato: giallo, 
campo non illuminato o parzialmente illuminato; rosso invece indica che non 
vi sono campi nelle vicinanze. П faro fa un giro ogni dieci secondi, emettendo 
raggi orizzontali nonchè raggi verticali per segnalare l'altezza delle nubi, Sono 
visibili dai 50 ai 70 chilometri. 

Carta geografica con i fari di rilievo segnati. 


— Vol LIL п, 1343. 


The “ Најмет „ gyroplane. (L'Autogiro " Hafner и). 

Una delle più notevoli caratteristiche del nuovo giroplano “Hafner AR 
III mat, Пу, é la sua maneggevolezza tanto in volo che a terra. Esso è um 
monoposto potenziato da un motore Pobjoy Niagara di go с. v. Nelle prove 
i n 54 metri di volo, 


raggiunto una quota di venti m 
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Caratteristiche: 
Donee DER cc аа аа нара ВВ 
Area di rotazione ............. ша 
Carico unitario in chilogrammi per > ‘ kg. 


Carico unitario іп chilogrammi per с. 
Peso totale. . , .. В 


вабна eoo зе ова ab я а, > 2 
ПЕША зу тотем зона ЖШ 08 
Velocità пазени. ............. мцы 296 
Velocità di стосіега............. s 188 
Айшаны аи roe Epor Re ав. ins 400 


Fotografie, piani є particolari. Vedi anche Flight, 18 febbraio 1937. 


— Vol, LII, n. 1344 


Air control by blockade, (Servizio di polizia effettuato сой'ансійо dell'aviazione) 

Articolo sul discorso dell'Air Commodore Portal, pronunciato il 17 feb- 
braio c.a. all'Assemblea della Royal United Service Institution. In esso è 
rilevata l'importanza dell'impiego dell'aviazione per lavori di polizia nella 
India, Palestina, Africa Orientale, есе, 

Nonostante le controversie e le opposizioni dei moralisti circa l'impiego 
dell'aviazione per lavori di polizia, e la grande mancanza di materiale neces- 
sario, la polizia aerea compiuta dall'aviazione per sedare ribellioni nei vari 
settori dell'impero, ha dimostrato suflicientemente la sua efficacia ed impor- 
tanza, nel calmare e neutralizzare le critiche situazioni più incombenti. 

È ora, dice il signor Portal, che ha avuto molta esperienza in polizia 
aerea, che si viene a conoscere la sua utilità, iniziare il rinforzamento dei 
reparti giù esistenti, formame degli altri in luoghi strategici, equipaggiati 
con apparecchi da trasporto truppa e materiale, caccia, ricognizione e bom- 
bardamento, pronti a poter affrontare qualsiasi esigenza, In più, il signor 
Portal, propone di formare battaglioni speciali con uomini ben addestrati 
e tenuti pronti presso i reparti onde poter per via aerea trasportarli nei 
luoghi ove è necessaria la loro presenza. Con simili reparti ben organizzati, 
si può, in caso di ribellioni, con la cooperazione dell'esercito, formare blocchi 
al luogo in rivolta, e rendere in tal modo, sollecita la sottomissione senza 
grande perdita di sangue, 

L'Air Commodor Portal ha rilevato i compiti dell'Arma nel servizio di 
polizia aerea per il passato tanto in India come in Africa, mettendo in 
rilievo i successi ed analizzandone le cause. 


Air-cooled aero-motors in the next five years. (Motori va[jreddati ad aria nei 
prossimi cinque anni). 
Articolo sulla relazione del signor A. Н.В. Fedden della Bristol Motor 
Co., disegnatore dei motori Pegasus. Nella relazione sono presi in considera- 
zione i più importanti motori attualmente in servizio ed in costruzione, analiz- 
zando le deficienze nella costruzione, rendimento, ecc. rispetto alle esigenze 
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degli apparecchi attualmente in processo di costruzione o che verranno 
costruiti nei prossimi cinque anni. Sono rispettivamente discusse le deficienze 
del materiale impiegato nella costruzione, forma, raffreddamento, carburanti 
usati, parti, funzionamento, peso e potenza dei relativi motori, rispetto al 
costo di costruzione e manutenzione. 

L/articolista si sofferma inoltre su alcuni dati comparativi tra motori 
a raffreddamento ad aria ed acqua, motori a combustione di benzina e 
Diesel, ec 

Specchi piani, Vedi anche Flight, 25 febbraio 1937. 


AVIATION. - Vol. 36, n. 1 


1936 passes im review. (L'anno 1936 passato іп rivista). 

In alcuni articoli separati è analizzato lo sviluppo ed il progresso otte- 
nuto negli Stati Uniti nel campo aeronautico. Si parla della produzione, 
scelta di materiale, aerodinamica, disegni e costruzione di apparecchi mili- 
tari, commerciali e turistici, motori, accessori, attrezzatura, strumenti di 
volo e della illuminazione, segnalazioni degli acroporti e rotte aeree. Altri 
articoli descrivono il progresso ottenuto dall'Aviazione della Marina e del- 
l'Esercito, nell'addestramento, organizzazione, manovre, scelta di apparecchi, 
equipaggiamento ed armamento; nonchè del progresso fatto nell'aviazione 
commerciale, 

Fotografie. 


4. 36, n. 2. 


© CCEN-1,, trainer. (Apparecchio d'addestramento “ CCEN-1 ,.). 

È uno dei primi apparecchi costruiti nel Canadà dalla Canadian Car 
& Foundry Co. allo scopo di poter competere la importazione degli Stati 
Uniti. 


Caratteristiche 


Tipo della costruzione, mista 
Motore Kinner di тоо + 125 c. v. oppure Warni 
Apertura alare superiore m. 9,14 
б ^ inferiore „ 687 
Lunghezza, m, 6,92 
Altezza, ш, 2,51 
Superficie portante, m* 18,58 
Equipaggio, n. 2. 


la costruzione e struttura delle ali d 
con cope 


questo apparecchio è in legno 

ura în tela mentre per gli altri esemplari sarà in metallo. La 

fusoliera in tubi d'acciaio rivestita nella parte anteriore in metallo e in tela 

quella posteriore, Gli impennaggi sono d'acciaio saldato al cromo molibdeno. 
Piani. 
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One for al. (Un apparecchio per AU Williams) 

La Ditta Grumman ha costruito questo speciale apparecchio d'alta 
acrobazia “ Gulfhawk - б 22,, per il famoso pilota Al Villiams. Gli altri 
che verranno costruiti sullo stesso modello, saranno adibiti per impieghi 
vari militari. 


I serbatoi — benzina e olio — sono installati, in modo che i tubi e le 
pompe d'alimentazione, funzionino in qualsiasi posizione possa trovarsi l'appa- 
recchio. Questi è munito di giroscopio per direzione orizzontale tipo брату, 
d'analizzatore dei gas di scarico tipo Cambridge, di motorino d'avviamento a 
cartucce tipo Coffman e di altri moderni strumenti di volo. 

Costruzione: struttura delle ali in lega d'alluminio ricoperte di tela e vemi- 
ciate con іаднет tipo Perry-Austin; montanti di duralluminio; fusoliera tipo 
mono-coque; impennaggi, con struttura di tela, d'alluminio; carrello e ruota 
di coda retrattili e muniti di freni idraulici; elica Hamilton Standard a 3 pale. 


Caratteristiche: 


Motore Wright Cyclone В. 1820-6 г di 1000 c. v. con schermaggio 
tipo Breeze. 
Apertura alare superiore m. 8,68 
p , inferiore „ 7,92 
Lunghezza, m. 7,04 
Superficie portante, m? 21,37 
Carico unitario per me : 84,28 
рег c.v. : no 
1901 
Velocità d'atterraggio, km/h 100 
Velocità di crociera, km/h 402 (indirettamente proporzionata 
all'autonomia. Con un minimo di 282 km/h per un'autonomia 
massima di km, 2413) 
Velocità massima, km/h 467 (a m. 3658) 
Velocità di salita iniziale, m/s 17,8 
Quota di tangenza pratica, m. 7024. 


Piani e fotografie 


FLUGSPORT. - 


3 


Descrizione ed illustrazione degli apparecchi 
Monoplano leggero " Tipsy , monoposto ad ala bassa, analogo 
al “Tipsy S,, con motore Boxer Sarolea a 2 cilindri da 32 c.v. Caratteri- 


stiche: apertura alare m. superficie alare m? 9,5; peso totale kg. 260; 
velocità massima 175 km/ora; di crociera 150 km/ora; quota di tangenza 
m. 5000, 


Monoplano parasole biposto ‘ Hirtenberg Нед, da scuola, turismo 
е acrobazia, costruzione mista. Motore Siemens Sh 13A da 130/150 c. v. 
Caratteristiche: apertura alare m. 11; superficie alare ше 18; peso а vuoto 
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kg. 570; peso totale kg. ooo (turismo), 810 (acrobazie); velocità massima 
гоо km.fora; di crociera 165 km/ora, quota di tangenza m. 1000; autonomia 
km. 580. 


Chobert-Nietgerdt, (Utensile Chobert per chioduture). 
Descrizione ed illustrazione dell'utensile Chobert per chiodature a freddo 
con chiodi cavi. 


зай 


Descrizione ed illustrazione degli apparecchi: 

Biplano caccia e da addestramento Arado '* Ar 68 ,, , monoposto a costru- 
zione mista, ali di apertura ineguale є scalamento positivo. Motore BMW VI 
da 750 c. v. armato con 2 mitragliatrici sincronizzate e 6 bombe da kg. 10. 
Con apparato radio. Caratteristiche: apertura alare m. 11; superficie alare 
ты 27,3; peso a vuoto kg. 1580; peso totale kg. 2000; velocità massima 330 
km/ora; quota di tangenza pratica m. 7400; autonomia km. 500. 

Monoplano bimotore da scuola ed allenamento Arado “Аг 77... 
quadriposto, costruzione mista. Motore Argus As то da 240 c.v. Сатане 
ristiche г apertura alare m. 10,2, superficie alare те 50,5, peso a vuoto kg. 2010; 
locità massima 243 km/ora; di crociera 202 kmjora; 
quota di tangenza pratica m. 4900; autonomia km. 720. 

Biplano monomotore da ricognizione, combattimento e bombarda- 
mento leggero Koolhoven “РК 52,,, biposto a cabina, costru 
Armato con due mitragliatrici o cannoni sull'ala superiore ed una mitraglia- 
trice doppia girevole posteriore. Motore Bristol Mercury VIII da 700/800 
€. v. od altro simile con raffreddamento ad aria. Caratteristiche: apertura 
alare m. 9,8; superficie alare ше 28,4; peso а v 1350; totale kg. 2250; 
velocità massima 370 km/ora: di crociera 315 km/ora; quota di tangenza 
pratica m. 0200; autonomia km. 770. 


ilità 


genarten und Miglichheiten des Hubschraulers. (Partic 
del zivopluno). 
Riassunto della conferenza di Bréguet sul suo giroplano e өші possibili 
sviluppi di questo tipo di apparecchio. 


кій е possi 


Stetiver Aufschwung im deutschen Luftverkehr зей 1933. (Aumento del traffico 
sco dal 1933). 

Statistica del trailico aereo tedesco europeo; nel 1936 son stati percorsi 
km. 12.000.000 per servizio misto, e km. 2.870.000 per solo servizio postale, 
con 231.000 passeggeri (aumento del 41 % sul 1935), € 85.503.000 passeg.-km. 
{aumento 37,7 ^5); la posta, con kg. 2.400.000 è aumentata dell'83 %. 


aereo tedi 


Ausschreibung јат don ersten deutschen Motorgleiter-Wetthewerb, (Programma 
della prima gara tedesca per moto-alianti), 
Programma della futura gara autunnale per alianti a motore, riservata 
ad appurecchi di peso massimo di К (totale, compreso combustibile 
per km. 200 a vento nullo) e motore di 20 с. у, massimi, 
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LUFTWISSE 


S e ш і 


Entwurj von Fakrwerkfederungen, (Progetti di ammortizzatori per carrelli). 
W. STIRDA. і 
Calcolo analitico е pratico dei dispositivi di molleggiamento per carrelli j 

di atterraggio e pattini di coda, sviluppato in base alle prescrizioni di sicu- 

rezza per velivoli. і 


` Windhanatmessungen an Flugseug-Schneebn[en. (Misure aerodinamiche di 
pattini da пете). М. KÖRLER 
Resoconto delle esperienze eseguite nella galleria del vento dell'Istituto 
aerodinamico di Göttingen, colla bilancia а 3 componenti, su vari medelli 
di pattini per aeroplani, dalle quali risulta la convenienza della carenatura, 
€ dell'ineurvamento dell'estremità anteriore. 


Ueber. Segelfugmoglichheiten im Winter, (П volo a vela in inverno). Parte 
‘нёнхрове. 
IVA. riferisce sugli studi ed osservazioni eseguiti sulla fotmozione di 
correnti termiche in inverno. 


Zur Entwicklung der neueren. Short-Verkehrsflugboote. (Lo sviluppo dei nuovi 
idrovolanti Shorl). Gt, 
Riassunto di una conferenza del costruttore М. Gouge, nella quale È 
vennero esposti i criteri per lo sviluppo dei grandi idrovolanti, che tendono | 


ad assumere sempre maggiori proporzioni, com speciale riferimento ai tipi 
Short, dal primo biplano trimotore * Calcutta „ al recente monoplano quadri- 
motore “ Empire ,, 

L'aumento del carico unitario, il miglior rendimento d'elica є dei carbu- 
ranti antidetonanti fa prevedere un aumento di autonomia ad oltre km. 5000 
e della velocità di crociera a km. 300 orari 


Zum Neudruck der Vorschrilten fir die Festigheit von Flugzeugen, Fassung 
1936. (La revisione delle norme di sicurezza per velivoli). А. NEESEN е | 
А. Тен: х. 
Illustrazione delle norme rivedute, del 1936, рег la sicurezza dei veli- 

voli e confronto colla precedente edizione. : 


LUFTWELT. - N. 2. 


Feichs-Sporifliezerschulen. (Scuole di turismo aereo del Reich) 

Elenco delle sei scuole di turismo aereo a motore della Unione spor- 
tiva tedesca; illustrazione dei programmi e dell'attività e finalità delle scuole 
stesso. 
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Startseite, (Сат? di lancio). Ing. Н. SCHAFER 

L'A tratta, in quest'articolo, delle prescrizioni e requisiti per i cavi 
di gomma usati pel lancio degli alianti, delle prove e regole di manuten- 
zione ed impiego. 


LUFTWEHR. - N. 2 


Die Lujtstreithajte der Roten Arbeiter-und  Banern-Armee. 
dell'armata rassa degli operai e contadini). SCHU. 
assegna. della оп опе е dislocazione delle forze 
aeree dell U. К. S. S, caratteristiche degli apparecchi, ed indicazione degli 
stabilimenti di costruzioni acronautiche, 


(Le jorze aeree 


aniz 


izione, composi 


Abwehrmittel gegen Tiefanrifie von Flugzeuge 
velivoli а bassa quota). То SCHIEEARTH. 
L'A, esamina il problema della Ас егеа mediante le varie armi, 


fucili, mitragliatrici, artiglieria leggera е pesante, е пе deduce gli opportuni 
metodi di impiego e di tiro. 


п. (Difesa contro attacchi di 


sa controa 
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PER ГА STORIA 


Flavio Torello Baracchini 


“Gli aviatori austriaci lo temono e quando Baracchini è in aria essi fuggono. 

Queste parole dette da $. М. il Re Vittorio Emanuele III al Presidente 
della Repubblica Francese, Mr. Raimond Poim tetizzano l'opera, il 
valore, Y'eroismo di Flavio Torello Baraechini: asso, medaglia d'oro. 

Elogio più alto, più significativo, più ambito, І Егое non poteva deside- 
rare nè sognare, 


ré, sj 


Zaira Bara 


. Nacque Flavio Torello a Villafranca Lunigiana, da Ulisse е 
chini, il 28 luglio 18957 nacque sotto il segno del Leone, simbolo di forza. E 
il pronostico che lo accompagnò dalla culla, non fu smentito dai fatti. 

Vivace, esuberante, ebbe Baracchini innata la passione del volo. E, fan- 
ciullo, non potendo realmente volare (l'aeroplano allora cominciava appena 
appena a sollevarsi da terra) si doveva accontentare di sognare. E i suoi sogni 
icariani egli raccontava poi alla sua п 

Per provare l'ebbrezza della velocità, egli, che la meccanica amava più 
di ogni altro studio, dopo aver frequentato a La Spezia le scuole Tecniche, 
si comperó una motocicletta. E ad essa apportò, dopo aver amorosamente 
studiato ogni parte del motore, accorte modifiche per poter correre sempre, 
sempre più rapidamente. 

La carezza del vento іп queste prime corse sulla strada lo abituò al 
contatto dell'atmosfera, gli insegnò ad amare l'aria, il ciclo, il vento 


amma. 


Il 2 luglio 1914 a Serajevo cadono, sotto le pallottole della rivoltella di 
studente serbo, l'Arciduca е l'Areiduchessa d'Austria. 
eidio, ultimatum, guerra si susseguono con rapidità folle. 

E folle è il susseguirsi delle dichiarazioni di guerra ehe in brevi giorni 
trascinano nella più spaventosa conflagrazione che la storia ricordi quasi tutte 
le nazioni europee e numerose extraeuropee. 

УН interventisti italiani sentono che è finalmente giunto il momento di 
gettare sul piatto della bilancia della giustizia il gladio romano. 

Mussolini, d'Annunzio, Corridori predicano alla folla: е Й grido di ribe 
ttoria si diffonde, aumenta, dilaga. 
mte e non può mancare al richiamo della Gran 


uno 


lione, il grido di guerra e di 

Anche Flavio Torello lo s 
Madre: a 19 anni chiede l'arruolamento volontario 

Mentre presta servizio al 3° reggimento telegrafisti a Mantova (e quella 
vita sedentaria egli ben comprende che non è per lui) viene a conoscenza che 
l'Esercito cerca volontari per l'aviazione, 

Dopo pochi giorni, è a Venaria Reale, 
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а a Venaria Reale è protagonista di un epi 
Così lo narra Й capitano Adolfo Giuliotti: 
“Un giorno — ancora non ha preso il brevetto — che un monoplano, 

un “ Blériot „ 4 sonneechía sul campo, è tale e tanta 

che vi sale e via per le vie del cielo. 

Tl Comandante del campo domanda subito 
Chi è che vola? Vn pilota, un istruttore > 
"Nessuno lo sa. L'aereo хоһерші 

con evoluzioni ardite, troppo ardite. 

*— Ma quello è un matto! grida il comandante. Avrà Іа punizione che 
si merita! 

+ Poi il vecchio © Blériot ,, sale, sale in alto, in alto, quasi a diventare 
un puntino grigio nel cielo azzurro, Romba il motore che a scatti si tace, 
perché ha ripresa la рамата. Viene poi giù come wn bolide, con manovra 
perfetta, quasi fino a terra. Sembra infilarsi nel prato. Non è che a pochi 
metri dalla distesa verde, 

+ I più nascondono il viso fra le mani nell'attesa dello schianto che fran- 
tumerà l'apparecchio al suolo! Invece no. Її una discesa “all'olio ,, . 

“Un “bravo!,, spontaneo esce dalla bocca di quelli che non tremano 
nell'osservare le catastrofi. Anche i| Comandante del campo dice “bravo, 
E corrono tutti attorno a Baracchini, che, sorridente, esce fuori dalla carlinga. 

— Volevo darti la prigione, ma hai fatto un atterraggio che merita 
un abbraccio, Perciò ti perdono — gli dice il Comandante. 

© Baracchini gongolante, sull'attenti, balbetta un grazie ,, . 


збо che deve essere riportato. 


scual: 


la tentazione 


а, sale, vira, plana, rasenta il campo 


24 maggio 1915: l'Italia inizia il suo cammino oltre gli ingiusti confini. 

Ma è solo alla fine dell’anno che Flavio Torello viene assegnato al fronte 
ad una squadriglia di “ Voisin, 

La sua attività è subito notata dai superio! 

Prende parte a numerosissime azioni di bombardamento, fra le quali 
quelle di Fiume, Adelsberg, Nabresina. 

E il 19 dicembre 1016 ottiene l'encomio solenne da $. A. К. il Duca 
d'Aosta, invitto Comandante dell'invítta Terza Armata. 

(Pilota d'aeroplano, dimostrando in ogni contingenza profondo senti- 
mento del dovere, spirito di sacrificio ed ardimento, compi numerosi voli sulle 
linee nemiche, sovente rientrando al campo con l'apparecchio colpito ,,) 

Baracchini però sente di non essere nato per fare il pilota da ricognizione 
ha l'anima del cacciatore, Chiede pertanto di essere trasferito alla Malpensa 
dove, in breve tempo, ottiene il sospirato brevetto di cacciatore (28 aprile 1917) 

Intanto il soldatino, il caporale, ha fatto carriera: è aspirante ufficiale. 
Nieuport-Macchi, 
del giovane pilota, disse queste 


Al campo di Borgnano, dove è con la 768 squadrigli 


ammirato dall'abilit 
ticinio esattissimo 


il prode tenente Oliv 
parole, va 


з sa comandare Й enore come il motore, questa recluta sarà presto 
un asso. 

15 Flavio Torella sapeva ben comandare il proprio cuore! 

П 15 maguio 1017 segna una data memoranda nella vita di Baracchini. 
La prima vittoria: snl Vodice, un © Albatros 
gliatrice della nuova aquila. 


cade sotto i colpi della mitr; 
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E la serie iniziata, continua: il 20 ша 
seconda vittoria 

L'Agenzia Stejani ne dà notizia col seguente comunicato: 

“ Nuovi brillanti successi registra la nostra aviazione. Due velivoli, l'uno 
pilotato dal sergente Leonardi, l'altro dal sottotenente Pasquali e dal tenente 
Reggio hanno concorso ad abbattere un apparecchio nemico. 

L'aspirante Baracehini ha fatto precipitare ЇЇ suo secondo v 
austriaco ad oriente di Aisovi 

Pochi giorni dopo la terza vittoria. 

Il tre giugno ecco la quart 

Il sci giugno la quinta; il 18 la sesta. 

Con la settima vittoria ottenuta alcuni giorni dopo Baracchini (i com- 
pagni lo chiamano già “ D'Artagnan del ciclo ,,) conquista un ambitissimo pri- 
mato: quello del maggior numero di apparecchi abbattuti nel minor tempo: 

apparecchi in 28 giorni! 
11 19 giugno ecco giungere l'ottava vittoria e il 22 la nona 
Sembra lo sgranarsi regolare, calmo, di un rosario fra le dita di un pio 
monaco. 

Tutti i giornali commentano рій о meno lungamente (ma quasi sempre 
più) le gesta leggendarie del nuovissimo asso. 

Fra i tanti articoli riporto il più breve; quello pubblicato dall’ {!lustra- 
өле Italiana (8 luglio 1917): 

“П sottotenente Flavio Torello Baracchini di Villafranca Lunigiana in 
provincia di Massa Carrara, è l'aviatore italiano che ha abbattuto il maggior 
numero di aeroplani austriaci nel più breve periodo di tempo: 9 in 37 giorni, 
dal 15 maggio al 22 giugno. 

"In questi 37 giorni egli ha sostenuto complessivamente 35 combatti- 
menti aerei, in ognuno dei quali, abbattesse o no l'avversario, il giovanissimo 
pilota ha dimostrato incomparabile audacia. 

“ L'aviazione militare italiana, conta, più che ricchezza di mezzi, tutto 
uno stuolo di piloti gagliardi che continuamente dinno prova di superiorità 
assoluta sul bene armato nemico: ma se altri può contare un ma 
numero di velivoli austriaci abbattuti nel guerra aerea, nessuno 
può oggi vantare di aver superato Baracehini nella sua intensa attività 
vittoriosa. 

“ Di lui si può dire che ogni suo atto fu un atto di valore, ed è preci; 
mente per questa sua “ volontà di vincere ,, , l'indomabile spirito di superare 
зе stesso, la serena incuranza del pericolo, il freddo coraggio del suo cuore 
entusiasta, che ogni volta, ogni giorno, volando col suo apparecchio da caccia, 
vola e combatte sulle ali della vittori 

Flavio Baracchini, entrato nell'aviazione dopo pochi mesi di servizio 


guio, cinque giorni dopo, ottiene la 


ior 


nell'arma del genio, è uno studente di 22 anni appena, im ragazzo simpatico, 
che la gloria non insuperbisce, ma rafforza nel generoso proposito di servire 
ancora e sempre meglio la Patria itali; la quale può es 
Jui, come di un magnifico campione dell'umano coraggio , 

Il 18 luglio il decimo apparecchio è abbattuto, l'undeeimo il 28 e alcuni 
giorni dopo il dodicesimo, 

Ma la tredicesima vittoria gli è fatal 
per alcun tempo la sua mirabile attività. 


ere orgogliosa di 


una ferita al mento interrompe 
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Baracchini è trasportato prima all'ospedale di Ргетлапассо рої al “ Volpe. 
di Vine per “ferita da arma da fuoco alla faccia, con frattura del mascel- 
lare inferiore 
Ed è mentre si trova all'ospedale che gli viene comunicata l'avvenuta 
concessione della suprema decorazione al Valor Militare: la medaglia d'oro. 
(7Abilissimoe arditissimo pilota di aeroplanoda caccia, con serena incura: 
del pericolo ed indomito coraggio, in зо giorni di servizio alla fronte, sostenne 
brillantemente e vittoriosamente 35 combattimenti aerci, riuscendo ad abbattere 


versari, Cielo del Basso e Medio Isonzo, 15 maggio, 22 giugno 1017). 
grandi gioie 


га 


a velivoli 
fd è mentre si trova all'ospedale che egli ha una delle pi 


della sua vita 
Giunse in Italia, im quei giorni, per visitare il nostro fronte, il Presi- 


dente della Repubblica Francese, Mr. Raimond Poincaré, 
Accompagnato Ча 8. M. il Re Vittorio Emanuele IIT, volle il Capo della 


пе alleata recarsi a visitare i feriti dell'ospedale “ Volpe 
Avendo saputo, poi, che in quello stesso ospedale era ricoverato Barac- 


Nari 


chini. il Sovrano e il Presidente manifestarono il desiderio di vederlo. 
Perna, direttore dell'ospedale, li accompagnò presso il lettino 


П pro 
T Eroe giaceva con la faccia avvolta di bende. 
Vedendo il Re egli tenta inutilmente di sollevarsi, ma 
ospiti gli raccomandano di non muoversi. 

Poincaré stringe la mano al ferito є gli dice: 

Ne bougez раз, mon Jicutenent. 

П Re ancora stringe la mano ай'єгоє е parla delle sue più famose 
gest: olgendosi al Presidente, gli narra fino і più minuti particolari 
dell'ultimo volo: il volo che ha causato al pile 

— Gli aviatori austriaci lo temono e quando Baracchini è in aria, essi 


due illustri 


la grave ferita. 


fuggono — termina il Re. 
1 Presidente esprime Й suo vivo compiacimento all'Eroe e lo decora 


della Croce di guerra con palma. 
Accennande poi alla medaglia d'oro che da pochi giorni gli era stata confe- 

rita, il Presidente aggiunge, in italiano: — Ve la siete davvero ben meritata. 

M. il Re di motu proprio lo decora della medaglia d'argento al valor 


militare. 
(“ Valoroso tra i valorosi, dopo aver conseguito la medaglia d'oro al 


valor militare per le sue eroiche gesta nei perigliosi cimenti dell’aria, conti- 
nuò con perseverante tenacia nelle gloriose imprese, compiendo molti voli 
abbattendo in numerosi combattimenti, ancora 4 apparecchi 
gravemente alla faccia e grondante di 
vversario, ritornando al campo solo quando 
Cielo de 


di guerra е 
nemici. L'S agosto тоту, ferito 
sangue, с 
In vide precipitare 


Medio e Basso Isonzo, 23 aprile-8 agosto 1917). 
ottobre, sebbene non ancora perfettamente guarito, 


Volpe,, per essere ricoverato a quello 


ntinuò ad attaccare 1 
al suolo, colpito dalla sua arma infallibile, 


inahnente Й 2 
Baracchini è dimesso dall'ospedale * 


di Pontremoli. 
E vale qui riportare, con le parole us 


doto altamente significativo. 
с Durante i quaranta giorni di licenza di convalescenza tutte le mattine 


Haracehini si reca da Villafranca а La Spezia presso il dott, Tornabuoni. 


Adolfo Giuliotti, un aned- 
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Veste sempre la divisa nera, porta stivali lucidi e il vasto mantello che gli 
copre il bel petto e il mento fino alla bocca. 

“ La divisa nera а portavano anche gli imboscati in Italia per fare i belli, 

Una mattina sale in uno scompartimento di prima c vè un 
capitano e un tenente che vengono dal fronte. D'Artagnan avvolto nel man- 
tello sussurra, presentandosi, il suo nome ai due, ma come succede nelle 
presentazioni non viene capito. 

“бі rincantuccia col bavero del mantello alzato fino agli occhi in fondo 
allo scompartimento e dormicchia. 

+ Senonchè le sue orecchie afferrano una conversazione che poco gli garba 

+ — Hai visto, il paino! — diee ammiccando il capitano al tenente. 

* — Ha anche i gambali lucidi! — ribatte questi 
— Teme il freddo e perciò si copre con la mantellina. Se fosse al fronte 
come noi, non andrebbe vestito così e non farebbe tanto il bellimbusto. 

*— Sara il figlio di papà, uno dei tanti... 

“Il capitano non può finire la frase, dire “imboscati ,,, che D'Artagnan 
s'alza di scatto sull'attenti, lasciando cadere il mantello. Appare la grave 
ferita al mento еы petto brillano la medaglia d'oro, quella d’argento е 
l'aquila d'oro dei volontari 

“ Baracchini dice fremente: 

* — Mi ripresento: Ba-rac-chi-ni! 

1 due, confusi, s'avvedono della topica e chiedono se 
braccia al collo ,,. 

Terminata la licenzi 
squadriglia da cacci; 

E ricomincia il rosario delle vitterte. 

Tl 15 giugno, un magnifico doppietto, porta Baracehini alla 25a vittoria! 

п bollettino del Comando Supremo del 23 giugno dice fra l'altro: 

“Il tenente Flavio Baracchini raggiunse la sua 25? vittoria,,, 

e quello del 27 giugno: 

“Il tenente Flavio Baracchini ha raggiunto la sua trentunesima vittoria ,,. 

Ma il 26 giugno, durante una battaglia, acrea wma pallottola di fucile 
lo passa da parte a parte. Riesce tuttavia ad atterrare. La ferita è grave, 
molto grave, ma la forte fibra del giovane € le amorose cure dei medici 
curanti, riescono a зтаррайо alla morte, 

Baracchini non ha potuto partecipare alle ultime azioni, т 
sute con la stessa tensione e con la stessa passione dei combattenti. 1 
vittoria d'Italia è anche vittoria sua. 

Già il 31 luglio 1918 cra stato nominato cavaliere dei SS, Maurizio е 
Lazzaro ed il о agosto era stato promosso tenente in servizio attivo per 
merito di guerra. Il 2: febbraio roro, promosso capitano per merito di 
guerra, viene dichiarato inabile per infermità dipendente da causa di servizio 
ed entra nella sublime famiglia dei mutilati di guerr: 

In pace, lasciato il servizio militare, egli dedica ancora tutta la sua 
attività alla Patria, all'avia: 

Sul Gianicolo, nel suo ‘Stabilimento Pirotecnico ,, lavora per dare alla 
nostra aviazione un nuovissimo tipo di razzo da segnalazioni 

Ma un giorno del luglio 1928, da una caldaia, nella quale è una speciale 
miscela detonante, escono improvvisamente delle lingue di fuoco. Baracchini, 


sa gettandogli le 


cecolo di nuovo al frente alla 70% poi alla 814 


ia. 


le ha vis 
la 
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avvertito della cosa si precipita nella sala. Non vuole, non può credere. 
Immette nuovamente la corrente. Е un attimo. una spaventesa detonazione 
fa tremare lo stabilimento tutto. Gli operai accorrono, Per terra tre uomini 


sono morenti: uno di essi è Baracchiui. 
А nulla valse la sci 
Nella clinica Bastionini 
l'uomo che aveva abbattuto 31 apparecchi nemici, l'eroe, il fascista, moriva, 


m 


il 18 agosto 1018, Flavio Torello Baracchini. 


sereno, tra gli spasimi. 
La morte, questa beffarda atroce, cite lo aveva risparmiato in mille 
occasioni, volle rapirlo così, vilmente. 

Nel duello a viso aperto, fronte a fronte, 
perso. Bisognava coulicrlo di sorpresa, alle spalle, con armi impari, Biso- 
те il delitto con la cruda freddezza dell'assassinio premeditato. 


rebbe 


eguagliatrice nemica 


guava com 


E così la morte fece. 
ROBERTO CONIGLIANI 
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L’ Esercito italiano nella grande guerra (1915-1918) 7) 


ve nuovo e ben 


zione dell'Esercito italiano nella grande циен 
alto risalto da questo volume, pubblicato di recente бай Ufficio Storico del 
Comando del Corpo di Stato Maggiore. 

Già nel tomo 1° — Gli arventmenti invernali — era stata messa in giusto 
rilievo la grande attività dimostrata dalle nostre truppe sia sulla fronte isontina 
sia sulle fronti alpestri del Trentino, del Cadore e della Carnia, nonostante lo 
speciale rigore di quel durissimo inverno e la natura di quelle altissime regioni, 
ritenute sino ad allora assolutamente inospitali per grossi reparti 

Ma è nel tomo 29 che si rivelano in pieno le virtù tecniche e spirituali del 
rinnovato Esercito italiano. E diciamo rinnovato, poichè come risulta dal primo 
capitolo del tomo stesso: // problema della alimentazione della guerra nel 1016, 
i provvedimenti adottati in ogni campo in quello scorcio di tempo avevano 
effettivamente consentito al nostro Esercito uno sviluppo che si dimostrò, alla 
prova dei fatti, adeguato alle necessità di quell'anno, che non furono nè poche 
nè piccole. 

Alcuni dati, citati nel predetto capitolo, consentono, meglio di ogni parola, 
di riconoscere la provvidenziale opera compiuta. 

Nella primavera del 1916 si dispone sulla fronte di 5507 bocche da fuoco 
(3225 di piccolo calibro, 2204 di medio calibro, 168 di grosso calibro), oltre 
а 2524 bocche da fuoco rimaste nell'interno del paese per l'armamento delle 
piazze e dei porti di rifugio. Non è male ricordare che il 2} maggio 1015 si dispo- 
neva, in totale, di sole 2038 bocche da fuoco (1772 di piccolo calibro, 244 di 
medio calibro, 22 di grosso calibro), 

In fatto di proiettili, la disponibilità nel тото ё di 
nel 1915 la disponibilità era di soli 3.055.1 

La produzione mensile delle armi mod. ог è salita dal 18.000 а 31.500. 
Le 618 mitragliatrici dell'inizio della guerra sono 5801 nel 1916. La produzione 
delle munizioni è salita a 2 milioni di cartucce al giorno, quella delle bombe 
a mano da 5000 a 45,000. 

Anche l'approntamento di automezzi e di aerei ha fatto grandi progressi. Alla 
fine del ror6si dispone di 930 autovetture, 12.000 autocarri è 1800 сатті rimorchio 
per il traino delle grosse artiglierie edi 4000 motocicli. Le fabbriche di materiale 


170,000 colpi, mentre 


1 Vol. IIT, Le operazioni del 1916, tomo 29. Offensiva austriaca е con- 
troflensiva italiana nel Trentino, Contemporance operazioni sul resto della 
fronte (maggio-luglio 1916). Comando del Corpo di Stato Maggiore — Ufficio 
Storico, Opera completa: testo, alligati, tavole e schizzi, prezzo L. 75. 
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SITUAZIONE 
15 MAGGIO 


aeronautico sono salite da за 23 e hanno fornito 1255 apparecchi є 2248 motori, 
portando a 50 le squadriglie alla fronte, dalle 12 della entrata in campagna. 

L'aumentato armamento consenti ben maggiori densità di schieramento e 
di azione. La densità massima raggiunta nel 1916 fu di 127 pezzi (artiglieria e 
bombarde) per chilometro di fronte, nella 7% battaglia dell’ Isonzo (14-18 set- 
tembre). Il consumo delle munizioni, da 41.000, colpi giornalieri, nella battaglia 
di Gorizia, sali a 83.000 nell'8* battaglia dell’ Isonzo (8-12 ottobre). E la densità 
di fuoco, cioè il numero di colpi sparati per ogni metro lineare di fronte avver- 
sario, sali da 15,3 in agosto a 20,85 in ottobre. 

Gi siamo soffermati su questi particolari, poichè li riteniamo interessanti ai 
lettori di questa rivista, ma innumeri altre provvidenze furono attuate, oltre 
che nel campo dell’ industria siderurgica e meccanica, anche nel campo della 
industria chimica, dell'industria tessile, dell'industria dei legnami, delle pelli, 
delle calzature, della gomma e dei combustibili. E anche una rigorosa disciplina 
fu instaurata per impedire consumi non giustificati e nel contempo per non far 
mancare l'indispensabile, 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


RIVISTA AERONAUTICA 


Es] 


* Nel 1016 — afferma la Relazione дей" Ufficio Storico — il carattere della 
guerra rivelatosi nel 1915 si rende sempre più palese. La potenza insospettata 
delle fronti rafforzate ha ormai posto Ја guerra in un punto morto. Per uscrne 
е produrre lo squilibrio che dovrebbe portare alla decisione si dovrà intrapren- 
dere la corsa all'aumento in quantità e potenza dei mezzi di distruzione. Ma 
intanto la decisione tarda a maturare e s'intravvede che la decisione potrà 
anche essere opera del logoramento... 

* Così il problema è posto: sono in lotta i paesi con tutte le loro possi- 

guerra integrale.. 
La comprensione del momento e delle necessità non è ancora generale; 
non mancano gli attriti е le dispersioni di energia; si direbbe anzi che fu più 
pronta la mobilitazione dei mezzi materiali che quella degli spiriti, intesa 
specialmente nel senso di una sana disciplina di guerra al di sopra dei partico- 
larismi; e nel 1016 la piena partecipazione della coscienza del paese alla guerra 
appare ancora in ritardo in taluni settori. Ma anche in questo campo, 
superando contrasti — più acuti nell'anno 17 — si finirà per vigorosamente 
progredire. 

+ Nel suo complesso la mobilitazione di tutte le risorse per l'alimentazione 
della guerra è — per un paese giovane e non ricco come il nostro — una con- 
fortante prova di maturità 

E ben doveva dimostrarlo la recente guerra etiopica 


bi 


Vengono poi descritte, con ricchezza di particolari interessanti, l'offensiva 
austriaca nel Trentino (15 maggio-18 giugno), la controffensiva italiana (16 giu- 
gno-24 luglio) e le operazioni tra maggio e luglio sul resto della fronte. 

Sono caratteristiche precipue dell'avvineente esposizione Ја chiarezza e 
Vimparzialita, non disgiunte dal sentimento patriottico, sempre per altro con- 
tenuto dalla necessità, trattandosi di un'opera storica fondamentale, di evitare 
che la passione abbia minimamente a velare la verità 

Le pagine relative all'offensiva austriaca ci confermano quanto fosse 
rischio го l'ostinato disegno del Conrad, indarno avversato dal parere, diremmo 
anzi dal volere, del Falkenhayn. Eppure il Conrad fini per preparare l'offensiva 
quasi nascostamente al Falkenhayn e solo alla fine di aprile gli comunicò che 
due grosse armate austriache erano ammassate, pronte all'attacco, nel Trentino. 
Tutto questo rivela quanto esnlasse, anche negli Imperi centrali, quell'unità di 
comando, la cui deficenza, nell’uno e nell'altro campo, costitui indubbiamente 
una delle tante cause che concorsero a prolungare І immane conflitto, 

La mancata riuscita dell'orgoglioso disegno avversario viene giustamente 
attribuita dalla Relazione alle difficoltà naturali che presentava lo scacchiere 
‘Trentino, eccentricità, lontananza dalle altre fronti austriache, scarsità di 
ommuicazioni e di risorse, difficoltà di terreno, есе, ‘ L'attacco dal Trentino, 
per dare i suoi frutti, avrebbe dovuto essere coniugato con un attacco sulla 
fronte giulia... Mancata all'Austria la possibilità di questo attacco concorrente, 
si vedrà come sia possibile ай Esercito italiano la parata: prima logorando 
Vattaeco iniziale austriaco con la resistenza (con forze inferiori) sulle posizioni 
montane; poi — con rapidi spostamenti dalla fronte giulia non premuta — 
opponendo forze maggiori di quelle che l’Austria poteva impiegare in Tren- 
tino, ottenendo così di rendere definitivo l'arresto dell'avanzata austriaca e poi 
di potere contrattaccare. 
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“ Tl risultato era prevedibile, e sono giustificate le riluttanze di Falkenhayn, 
in parte motivate anche dalla scarsa fiducia nella riuscita dell'impresa. La quale, 
in definitiva, sembra più la manifestazione dell'attaccamento ostinato a un 
disegno lungamente accarezzato che un tentativo di azione risolutiva ponde- 
rato e aderente alla situazione de) momento. 

“In ogni modo, considerata l'azione in sè, è giusto riconoscere che l'impo- 
stazione e la preparazione tattico-logistica furono in tutto degne delle tradizioni 
dell'Esercito austriaco ,,. 


In complesso, il Comando Supremo austriaco intendeva operare attraverso 
gli altipiani di Folgaria, Lavarone e Asiago verso la fronte Thiene-Bassano 
con una massa di sfondamento (un'Armata) seguita da una massa di manovra 
(un'altra Armata). 

Ma poi tale concetto viene modificato per desiderio dell'Arciduca Eugenio, 
nominato Comandante il Gruppo di Armate. Le due Armate vengono affiancate: 
a destra Гал" Armata, fra Adige с Altipiano di Lavarone, a sinistra la 3* in 
Val Brenta. Poi anche il ITI. Corpo, ala sinistra етл» Armata, destinato ad 
operare sull'Altipiano di Asiago passerà alla зе Armata, E cost lo schieramento 
avversario diviene un compromesso fra l'idea iniziale del Comando Supremo 
(un'Armata per lo sfondamento ed un'Armata per la manovra) e la proposta 
dell'Arciduca Eugenio (е due Armate affiancate). E i compromessi sono sempre 
pericolosi, Il Maresciallo Conrad doveva avere certamente dimenticato che 70 
anni prima, era stato proprio un compromesso fra i pareri di Lamarmora 
e di Cialdini a consentire alle armi austriache la vittoria sui campi di 
Custoza ! 


Il nostro Comando Supremo, nella prima decade di maggio, era riuscito a 
precisare il numero delle grandi unità che il nemico aveva concentrato nel Tren- 
tino e a determinare anche quali potevano essere le direttrici di attacco più 
probabili nell'eventualità di una offensiva. “ Non era però riuscito, attraverso 
la мада di voci tanto discordi e da più fonti pervenute, a farsi un'idea esatta 
circa le vere intenzioni dell'avversario ,,. Il gen, Cadorna, procedendo per indu- 
zioni logiche, personalmente era proclive a non credere ad un'azione austriaca 
in grande stile, E chiaramente ne esponeva le ragioni in una sua nota autografa 
del 25 giugno 1916, che la Relazione riporta per intero. E i fatti, indubbiamente, 
dettero ragione al Cadorna, 

Non solo, ma la Relazione, pure avvertendo che non è sua possibilità quella 
di partecipare a dibattiti, non può tuttavia esimersi da una doverosa precisa- 
zione, “Il pensiero del gen. Cadorna (che giudica poco probabile un attacco а 
fondo in grande stile con grande scopo strategico) è un semplice giudizio obbiet- 
tivo riferito alla lozicità della condotta avversaria; ma tale giudizio non influl 
sullo spirito di previdenza, e il gen. Cadoma, pure non credendo, fece quanto 
era da considerare necessario e sufficente ,. 

Difatti, fra il marzo ed i primi di maggio, sulla fronte minacciata i nostri 
battaglioni sono portati da 85 a 155 (contro i 191 del Gruppo Armate avver- 
sario). Nella prima decade di maggio vengono avvicinate a tale fronte le Divisioni 
ap e 44^ e, successivamente, gli interi Corpi d'Armata X e XIV. Di più il 
gen, Cadorna, a metà aprile, aveva raccomandata al Ministero della guerra 
Vacceleramento nella produzione delle munizioni ed il 26 aprile aveva incaricato 
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il nostro addetto militare а Parigi di trattare con il gen. Joffre circa un е 
tuale aiuto alleato. " I; da ritenere — afferma la Relazione — che se ane 
avesse creduto поп avrebbe fatto di più ,, 


Piuttosto, la nostra terribile inferiorità consisteva nelle artiglieri : di fronte 
alle 1000 є più bocche da fuoco avversarie (precisamente 1056 pezzi, dei quali 
781 di piccolo calibro, 211 di medio calibro с 64 di grosso calibro) stavano poco 
più di 700 pezzi nostri (precisamente 773 pezzi — dei quali 490 di piccolo cali- 
bro, 252 di medio calibro e 31 di grosso calibro — più 56 pezzi di medio calibro, 
che concentrati intorno a Vicenza, furono messi a disposizione della те Armata 
il 16 maggio). E — va tenuto presente — pezzi relativamente antiquati. Ma 
le vere responsabilità di tutto questo risalivano molto addietro nel tempo, agli 
uomini che ci avevano portati impreparati alla guerra, “Nella difesa delia Patria 
— ha scritto il Cadorna — anche l'ignavia e l'errore sono colpe: chi ha ambi 
zione е non ha forza, non regga i destini degli altri e sia punito se male Ii regge, 

Ma uua maggior disponibilità di artiglierie sulla fronte minacciata era 
vietata dal fatto che anche le altre fronti non erano зесуге da minacce e, d'altra 
parte, non sembrava possibile un così forte concentramento di grosse artiglierie 
avversarie nel settore, tutto spiccatamente montagnoso, della presunta offensiva 


B invece l'azione dell'artiglieria avversaria — ben dobbiamo riconoscerlo 
per la verità — fu davvero imponente, Come afferma la Relazione, ‘l'attacco 
austriaco rappresentò — sulla fronte i il primo esempio di offensiva 


condotta con mezzi realmente adeguati ,,. 

Si legge nella Relazione ufficiale austriaca, vol, IV: '" Sul settore d'attacco 
del XX Corpo, lungo 6 chilometri (fronteggiava a un dipresso il settore difen- 
sivo della nostra 35° Divisione) agivano 176 bocche da fuoco leggere, 54 di 
medio e 20 di grosso calibro del corpo stesso, nonchè 73 leggere, 33 di medio 
e 13 di grosso calibro del contiguo ИТ Corpo. 

^ Il cannone tuonava incessantemente; ma il suo assordante fras 
venne ben presto superato da quello dello scoppio dei proietti che, con traie 
torie ralenti sulle nostre posizioni о elevantisi a grandi altezze, raggiunge 
i loro obiettivi 

“ Ben presto, tutte le bocche da fuoco inquadrarono i loro tiri, е alle 9 ebhe 
inizio il tiro di annientamento, suscitando fra i monti un vero uragano: i pezzi 
erano roventi; il minaccioso sibilo dei proietti attraversava l'aria, seguito da 
esplosioni terrorizzanti; le rocce cadevano in frantumi; le fiamme si elevavano 
с, fra di esse, pezzi di acciaio, blocchi di pietra, alberi divelti ed altre 
membra umane. 

* Davanti agli sguardi delle fanterie in posizione d'attesa, si svolgeva 
ма dramma avvincente... ,, 

Lo scrivente e tutti gli Italiani che furono presenti, quel giorno, sulla fronte 
attaccata, non possono che sottoserivere questa esattissima descrizione. 

Alla preparazione dell'artiglieria segui immediatamente l'attacco delle 
fanterie con ritmo, che va classificato ardito e immediato. 


stuono 


Non è, nataralmente, possibile riassumere qui, nemmeno nelle loro linee 
generali, ції avvenimenti susseguitisi con estrema rapidità su tutta la vasta 
fronte, nelle quattro fasi, ben distinte, dell'offensiva austriaca e nella successiva 
fase della controffensiva italiana. 
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Nella prima fase avanza la destra del Gruppo d'attacco austriaco, ma va 
presto ad insaccarsi in Vallarsa е nel bacino Posina-Astico; nella seconda fase 
avanza la sinistra; che finisce bloccata nella conca di Asiago e in quella di Borgo; 
nella terza fase il Gruppo d'attacco si sforza invano, saggiando tutta la fronte, 
di spezzare il cerchio che lo chiude; nella quarta compie un ultimo vano tentativo 
a cavallo dell’Astico. 

П 18 giugno l'offensiva nemica si può ritenere fallita 

Intanto si compiono i movimenti preparatori della controffensiva italiana, 
che viene iniziata il 16 giugno, prima cioè che si spengano gli ultimi tentativi 
nemici. 

Ad oflensiva esaurita, la fronte austriaca è contenuta dalla nuova linea 
italiana che si svolge per Coni Zugna - Monte Pasubio - Monte Novegno — 
margine sud-orientale dell'Altipiano di Asiago — sponda sinistra del Maso in 
val Sugana, Ed è da questa fronte che viene sferrata la controffensiva italiana, 
informata ad una manovra per la destra, tendente alla rioccupazione dell'Alti- 
piano di Asiago fino al solco dell'Assa e al contrafforte delle Portule, compresi, 
mentre la sinistra dovrà tendere alla rioccupazione del Col Santo. 

Necessità inerenti alla preparazione nella regione Pasubio non consentono 
che l’azione delle due ali sia contemporanea. 

Il 16 giugno attacca solo l'ala destra nella regione settentrionale dell'Alti- 
piano e, prima che l'ala sinistra entri in azione, l'avversario, la notte sul 
25 giugno, compie un ripiegamento penerale su linea arretrata, più forte e di 
minore ampiezza, svolgentesi per Monte Ortigara-Monte Zebio-Monte Inter- 
rotto-sponda destra dell'Assa e dell’Astico-sponda sinistra del Posina-passo 
della Borcola-Pasubio-Monte Spil-Valmorbia-Zugna Torta. 

Ripresi i contatti, l’azione si sviluppa prima in regione Vallarsa-Pasubio 
tra fine giugno e primi di luglio; poi, mentre puntate isolate si effettuano in 
Vallarsa e Val Posina, gravita sull'Altipiano di Asiago, dove continua a riprese 
fino al 24 luglio. 

“ Gli obiettivi che la controffensiva si propone — attesta la Relazione — 
non saranno raggiunti, e ciò in dipendenza dei limiti di mezzi e di tempo nei 
quali il Comando Supremo deve contenerla ,,. 

Appena arginata l'offensiva, il gen. Cadorna riprende il piano offensivo 
contro Gorizia, già progettato fin dal febbraio, e che rappresenta, nel quadro 
generale della guerra, il concorso convenuto a Chantilly all'azione comune degli 
Alleati. E quindi la controffensiva ordinata dal Cadorna sulla fronte trentina, 
come risulta dallo stesso suo ordine in data 21 giugno, è subordinata alla condi- 
zione di non compromettere il tempestivo e valido colpo sulla fronte dell'Isonzo, 
Ш gen, Cadorna " non vuole la controffensiva ad ogni costo; e non vuole impe- 
guarvi mezzi superiori a quelli già affluiti e neppure il tempo che avrebbe 
richiesto un'azione metodica , 

Tuttavia le offensive di assestamento consentite alla 1 Armata, dopo la 
decisione di sospendere la controffensiva, anche se non coronate da apparenti 
notevoli successi, giovano a vincolare forze avversarie, impedendo trasferimenti 
di forze sulla fronte galiziana e favorendo la sorpresa di Gorizia, 


Se non riteniamo di poterci dilungare nell'esposizione dettagliata degli 
avvenimenti, riteniamo doveroso sofiermarei su due punti: il valore e lo spirito 
di sacrificio dimostrato dalle nostre truppe e l'arresto dell'offensiva austriaca, 
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compiutasi in effetto il 2 giugno, cioè prima ancora dell'offen: 
Galizia, che viene sferrata il 4 giugno. 

Тано, forse, potè ritenere, al tempo dell'offensiva, che qualche nostro 
reparto non avesse fatto tutto il possibile prima di ritrarsi innanzi alla violenta 
avanzata nemica, ma la Relazione dell'Ufficio Storico dimostra, ora, in modo 
inequivocabile che il contegno delle nostre unità e dei nostri Comandi fu 
assolutamente superiore ad ogni elogio. 

Si consideri, ad esempio, la 35" Divisione (Brigate Ancona e Cagliari) 
agli ordini prima del gen. Felice de Chaurand, e poi del gen. Petitti di Roreto. 

Battuta dal violentissimo fuoco di ben 370 bocche da fuoco, di cui 33 di 
grosso calibro, e successivamente attaccata dall'intero XX Corpo d'Armata 
(Divisioni 3*e Я, in gran parte di Kaiser Vayer) agli ordini dell'Arciduca ere- 
ditario Carlo Francesco Giuseppe, alla sera del 15 maggio, si trova arretrata 
di appena un chilometro, sulla fronte di meno di tre, e la notte il Comando della 
35" Divisione, affidato al gen. de Chaurand, dirama alle ore 24 un ordine, 
nel quale giudica ancora possibile una resistenza ad oltranza, E l'ordine dispone 
che tale resistenza venga effettuata sulla stessa linea, sulla quale la difesa si è 
ricostituita. Tale strenua difesa della 55" Divisione, malgrado nella giornata 
del 16 la sua sit 
all'orlo Cima Maygio-Monte Ма 
prezioso, poichè i rinforzi subito avviati 


azione peggiori all'ala sinistra, ove le truppe sono addossate 
ggio, vale a far guadagnare alla difesa tempo 


1а fronte potranno giungere e cosi 
precludere allavversario lo sbocco nella pianura vicentina, 
le efficace resistenza è riconosciuta dalla stessa Relazione ufficiale 
austriaca, che afferma: " Verso le ore 17 (del 15) і Kaíserjager raggiunsero le 
trincee sulla amente sconvolte, e soprafiecero gli Italiani 
della Brigata Ancona, che avevano resistito fino all'estremo ,,. 

E la sera del 17 lo slancio offensive del XX Corpo austriaco pnd ritenersi 
esaurito, Scrive la Relazione dell'Ufficio Storico: 


ома Арта, compl 


* Quello che l'attacco austriaco non ha ottenuto subito, non otterrà più. 
С Corpo austriaco fece riscon- 


“E ciò perchè alla potenza ed al valore del ХУ 
tro la tenacissima difesa della 35" Divisione che superb le stesse previsioni del- 
l'avversario. Il quale, di fronte alla resistenza ostinata dei resti dei reparti 
della 35" Divisione nelle trincee sconvolte, ha dovuto più volte ripetere la 
preparazione di artiglieria. Ammoniva infatti îl comandante del XX Corpo 
austriaco il 17 maggio: “ È esclusa la possibilità di mettere a disposizione 
tutti i giorni le munizioni necessarie per um tiro d'efficacia della durata di 
arecchie ore, come quello che è stato oggi richiesto dal gruppo d'attacco 
della 3* Divisione. Se nei prossimi giorni si consumeranno tante munizioni come 

i, saremo costretti a sospendere l'offensiva. 

* L'azione della 35" Divisi 
ricordata ,,. 

E se nella giornata del 18 la 35° Divisione dovè abbandonare la dorsale 
Toraro-Campomolon-Spitz Tonezza, chiave di volta del settore della Divisione, 
si deve considerare come, di fronte a potenti concentramenti di artiglieria, il 

difensivo di certi grandi rilievi topografici è spesso illusorio, in quantochè 

ono facile bersaglio e diventano veri punti di richiamo dei proiettili 
obbligando così la difesa a inutili sacrifici. D'altra parte, tale deci- 
sione, presa di pieno accordo dai comandanti della 35* Divisione e del V Corpo 
evitò, di dover impiegare i cinque battaglioni alpini del Gruppo Sapienza sulle 


valor 


essi of 


avversari, 
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stesse posizioni, il che avrebbe annullato immediatamente ogni loro possibilità 
di resistenza, mentre schierati in posizione più arretrata, e precisamente fra Costa 
Mesole, Pian Pelluco e Malga Zolle, permisero di prolungare la difesa sino alla 
notte sul 21. 

E la Relazione dell' Ufficio Storico conelude l'esposizione dei predetti avve- 
nimenti con queste parole: " La resistenza delle nostre forze — della 35* Divi. 
sione e dello sbarramento Agno -Posina specialmente, più fortemente premute —, 
l'abile impiego da parte del V Corpo delle riserve, il rapido arrivo di rinforzi 
hanno fatto fallire il primo tentativo avversario. 

“Та sera del то, Гі" Armata austriaca ha già ottenuto tutto quanto poteva; 
qualche progresso locale otterrà ancora con le operazioni di assestamento nei 
giorni successivi, ma non cambierà la situazione: rimarrà insaccata in Vallarsa 
е nel bacino del Posina-Astico e arrestata al Pasubio; e vani riusciranno, come 
si vedrà, i successivi, ripetuti tentativi di sbocco operatì sui vari tratti della 
cintura che la chiude ,,. 


Fralealtreinnumerevolidifese, sostenute veramente sino all'estremo, potremo 
ricordare quella della за Divisione al Costesin, sotto Cima Manderiolo: ‘Quando 
la notte scese sul campo di battaglia — dice la Relazione ufficiale austriaca — 
il Costesin non era preso ed era incerto se il nemico volesse ancora mantenere le 
posizioni sulla parteinferiore del costone di Marcai, davanti alla 22 Divisione Sch. 
Esso aveva lottato tutto il giorno con tenacia, facendo affluire continue riserve,,. 

Strenua anche la difesa su Monte Cimone del battaglione alpini Clapier: 
*' Il nemico, due o tre battaglioni alpini (mentre era uno solo), si è battuto con 
estremo valore ed ha subito perdite sanguinose ,,. (Dai Rapporti giornalieri 
all'Imperatore del 26 maggio). 

E ancora, la notissima difesa di Passo Buole, il 29 е 30 maggio, nella quale 
il gen. Gualtieri, comandante della Brigata Taro, perde ben 49 ufficiali е 1038 
uomini di truppa, ma arresta nettamente ogni sforzo nemico e tiene fede alla 
comunicazione inviata al Comando della sua Divisione: © Non abbiamo ceduto 
di un passo nè cederemo finchè vi sarà un uomo ,,. 

E ancora, la cruenta lotta sullo Zovetto, sul Lemerle e sul Kaberlaba, per 
la quale la Relazione ufficiale austriaca scriverà: “... la posizione principale 
avversaria, corrente subito sotto la linea di cresta del Lemerle, non potè essere 
conquistata dal 200 reggimento Sch, esausto ed indebolito da forti perdite.. Anche 
il contemporaneo attacco dell'ala destra della 28% Divisione non ottenne risul- 
tati importanti nonostante i tenaci sforzi dello sperimentato 87° reggimento ,,. 


E infine — ma molte altre gloriose resistenze potremmo citare — la 
vigorosa difesa di Monte Novegno. Е ancora la 35° Divisione che vi resiste 
eroicamente, ributtando violenti attacchi nemici il 2 e il 12-13 giugno, facendo 
in queste giornate fallire l'ultimo disperato tentativo offensivo nemico, quan- 
tunque sottoposta per molte ore a violentissino fuoco di artiglieria: 264 pezzi, 
di cni 26 di grosso calibro, contro la fronte di appena un chilometro, E la Rela- 
zione dell'Ufficio Storico giustamente esalta: “ Fallito anche quest'ultimo 
tentativo, l'avversario desistette dalla lotta. 

“ Ancora una volta la 35° Divisione italiana (comandante al Novegno il 
gen. Petitti di Roreto) aveva avuto parte essenziale nell'impedire all'avversario 
lo sbocco in piano. 
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“ L'importanza del successo giustifica le perdite gravi ,, (nelle sole giornate 
del 12 € 13 giugno la. Divisione perse 58 ufficiali е 1447 nomini di truppa, fra 
morti е feriti). 

Tutte glorie purissime che confermano al mondo come gli Italiani sanno 
difendere il sacro suolo della Patria. 

Molti altri gloriosi episodi potremmo citare, ma ci basterà ricordare le 
perdite complessivamente subite dalle truppe italiane in tutto il periodo del- 
l'oîfensiva — ufficiali 2358 e truppa 73774 fra шөлі, feriti e dispersi — perché 
chiunque, dentro o fuori le nostre frontiere, si convinea del grandissimo apporto 
di valore e di sangue dell’ Esercito italiano alla causa comune, anche nei primi 
mesi del 1916 


2 pure noto come, durante la guerra stessa e ancora nel dopoguerra, parte 
della stampa straniera avesse attribuito il fallimento dell'offensiva austriaca 
all'attacco russo in Galizia. 

A convincersi del contrario basterebbe ricordare che, già il 2 giugno, 
il gen. Cadorna, col bollettino di guerra m. 374, annunziava al mondo 
‘l'offensiva austriaca è stata nettamente arrestata lungo tutta la fronte 
d'attacco „: affermazione che qualcuno osò tacciare di temerità, mentre altro 
non era che esatta intuizione di comandante e fede di capo nel valore dei com- 
battenti. 

Basterebbe anche l'affermazione del gen. Falkenhayn, che, al cap. IX della 
sua opera Гі Comando Supremo dell'Esercito germanico nel 1914-16, се lo co = 
ferma: © Fin dal 27 maggio era stato richiesto dalla fronte russa il rinforzo di 


una Divisione del XIT Corpo А. U. per la fronte italiana. Essendo questo esclu- 


sivamente composto di elementi rumeni, difficili da impie 
liani, За richiesta comprov 
ben critica 

E il Cadorna affermerà più tardi — sono parole del Cadorna riferite da 
Angelo Gatti nel зао libro Uomini e folle di guerra: ‘ Dalla pianura del Po 
saliva largamente contro il nemico la grande forza d'Italia. Accorrevano truppe 
tutti i lati dell'orizzonte, come ad una caccia... Le truppe di rinealzo entra- 
vano in linca cantando... Passando tra le file si sentiva in viso il soffio ardente 
della vittoria. La volontà era terribile in tutti. Dietro all’ Esercito il Paese gri- 
dava gigante vendetta... Ero forte ora e l'avversario debole... Per sei giorni 
avevo assistito impotente allo svolgersi degli avvenimenti; per dieci giorni avevo 
to, come potevo, di contenere la lotta; ога, se veramente ero un Capo. 
dovevo svolgere la mia azione, quella con cni avrei ato Й nemico. Mi сі 
misi con tutta l'anima ,,. 

Sante e immortali parole di condottiero e di italiano! 

Ed ora la Relazione dell'Ufficio Storico conferma: 

"ти questa Relazione non troveranno posto discussioni; e la Relazione, 
accennando (Й meno possibile) alle affermazioni altrui, si limiterà sempre alle 
indispensabili precisazioni 

* Senza dubbio un avvenimento come lo sfondamento russo del giugno 1916 
deve avere avuto le sue ripercussioni anche sulla fronte italiana, ma, al massimo, 
potrà avere anticipata la sospensione dei tentativi austriaci, 

va già raguiunto il suo punto morto a fine 


contro gli Ita 
che la fronte italiana più si trovava in situazione 


cerca 


“ L'offensiva austriaca 


maggio. 
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^ In conseguenza dell'attacco russo in Galizia e prima della sospensione 
dell'offensiva austriaca, furono sottratte alle forze d'attacco austriache in 
Trentino due Divisioni (019 e 48°) rispettivamente nei giorni 9 e 13 giugno. 

“Anche se tale sottrazione non fosse stata effettuata, considerando che 
al 16 giugno — al momento cioè della sospensione dell'offensiva austriaca — 
le linee italiane avevano raggiunto una consistenza tale da rendere vani tutti i 
tentativi ed erano state, durante e subito dopo gli ultimi attacchi austriaci, 
ancora rinforzate con due Brigate (Brigata Ravenna al Novegno e Brigata Arno 
sull'Altipiano nella zona Kaberlaba-Lemerle); che Гаја destra dell'Altipiano, 
considerevolmente rinforzata (col XX Corpo) aveva iniziato la controffensiva; 
e che inoltre le forze italiane fresche, intatte o ricostituite, ancora dispo- 
nibili quale riserva sulla fronte trentina, erano equivalenti a 7 Divisioni 
(14 Brigate), si può agevolmente calcolare che lo sbocco in piano non sarebbe 
mai riuscito, 

^ In definitiva, se l'attacco russo può avere favorito la situazione italiana 
con l'anticipare la decisione austriaca di sospendere l'ormai inutile sforzo, certa- 
mente ha giovato alla riuscita di tale attacco il prelevamento di forze austriache 
dalla fronte galiziana per il loro concentramento in Trentino ,,. 


Altro capitolo della Relazione tratta delle operazioni fra maggio e luglio 
sul resto della fronte: avvenimenti anche questi della maggiore importanza e, 
almeno in parte, tuttora poco conosciuti anche in Italia, Si tratta in gran parte 
di operazioni ad altissime quote come quelle della 5% Divisione alla testata di 
Val di Genova e quelle della 4^ Armata in Cadore: la conquista di forcella 
Fontana Negra, del Castelletto, le operazioni in Val Travenanzes ed altre ancora, 
quelle in Carnia del XII Corpo, quelle di concorso della 3" Armata alla controf- 
fensiva nel Trentino ed infine l'attacco nemico con gas contro l XT Corpo nella 
zona 5. Michele-8. Martino. 

L'ultimo capitolo del volume tratta l'interessante problema degli organici 
nel primo anno di guerra: materia questa di carattere tutto speciale, squisita- 
mente organico e psicologico, che meriterebbe una trattazione a parte. Qui 
citeremo soltanto alcune delle importanti conclusioni. 

Nei primi sette mesi del 1910 il logoramento fu inferiore a quello dei pre- 
cedenti sette mesi del 1915: effetto questo del perfezionarsi sia dei procedimenti 
di lotta sia delle misure sanitarie in ogni senso, igiene, profilassi, ospedaliz- 
zazione, pronta riutilizzazione dei guariti. Il per cento delle perdite effettive 
in relazione alla forza media mobilitata nel 15 fu del до ^5; nel 16 del 199, 

Alla fine del luglio 1016 è stato ormai utilizzato tutto il blocco delle class: 
dal 96 al 76 con un totale di circa 3.121,000 uomini, Sono ancora disponibili 
la classe del 97 e le terze categorie delle classi 76-77-78 ed anche i già riformati 
delle classi dal 76 ат. È previsto il richiamo delle tre ultime classi prosciolte 
dal servizio con un totale di 820.000 uomini. 

Dalla fine di maggio 1915 alla fine di luglio 1916 la perdita assoluta, media 
mensile, è stata di 79.000 uomini circa є la perdita cficttiva (tenuto conto dei 
ricuperi) di 46.000 uomini circa. 

In complesso, “ quantunque difficoltà varie, economiche, finanziarie е 
talora politiche, impongano riduzioni di programmi є provochino ritardi, il 
grave problema degli organici viene adeguatamente risolto con opportune prov- 
videnze, evitando improvvisazioni che sarebbero riuscite inefficaci... „ E tutto 
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il congegno relativo al rifornimento uomini, nelle sne funzioni organiche, legali, 
disciplinari, sanitarie, si perfeziona e si unifica sempre più, maneggiato dagli 
denti del Comando Supremo ,, 


Così, la solerte opera dell'Ufficio Storico del nostro Corpo di Stato Mag- 
giore, continuando nella sua nobilissima missione di mettere in chiara ed 
esatta Tuce l'opera dell’ Esercito italiano nella grande guerra, ha con questo 
tomo 2° del vol. III confermato le virtù di spirito e di tecnica del nostro Eser- 
cito 1916, quantunque appena uscito da una grandiosa opera di riorganizzazione 
e di ampliamento. 

Saranno le stesse virtù che brilleranno sui campi di battaglia del 1917, nella 
prospera come nell’avversa fortuna, per giungere poi alle radiose vittorie del 
1918, le quali forse non sarebbero state così rapidamente raggiunte se quelle 
virtù non fossero state ben duramente temprate nelle prove del 1916 — le 


prime così tremende — che l'Esercito italiano sostenne da solo contro un 
esercito ancor fiero delle sue tradizioni secolari e ancor forte di tutti i suoi 
poderosi e perfezionati armamenti Varo VARANINI 


Luigi Luzzatti attraverso le sue Memorie 


È: invero singolare l'impressione che abbiamo riportato dalla lettura di 
queste “memorie autobiografiche ,,  ? tratte dal carteggio e da altri documenti, 
in parte dettate dallo stesso Luzzatti, in parte compilate per opera della signo- 
тіпа Elena Carli, devota collaboratrice del Maestro per molti anni 

La figura di Luigi Luzzatti ne emerge analizzata, anzi anatomizzata fin 
nei più delicati tessuti, fin nelle ultime fibre; fa pensare ad un organismo, 
all'esterno ed all'interno del quale si sia portato in accurata investigazione 
un sistemi microscopico e talvolta ultramicroscopico, 

Dalla lettura di altre autobiografie generalmente la figura del protagonista 
emerge sotto l'aspetto dell'arte: un complesso di lince, di volumi, di tonalità 
cromatiche, un insieme cioè di elementi più o meno armonici, a seconda della 
potenza dell'artefice, ma ad ogni modo esteriori o, se si vuole, pittorici. 

Qui invece хі può dire che sia sotto l'aspetto della scienza che la figura 
dominante del protagonista viene offerta al lettore, cosicchè essa risulta fisio- 
logicamente formata da un insieme di organi, di tessuti е di cellule, da un 
complesso cioè di elmenti che potremmo difinire biologici. 

Occorre quindi, per leggere queste memorie, non più о non soltanto la 
capacità di intuizione, l'inclinazione artistica, ma occorre anche essere animati 
da quella tendenza alla speculazione scientifica, che non esclude però le capacità 
emotive e passionali, secondo quanto scrive il grande matematico Poincaré a 

proposito della geometría, là dove sostiene che essa è capace di suscitare, in 
chi sb avventura nel suo puro dominio, le medesime emozioni che prova 
l'artista, quando cade sotto l'influsso esaltante с sconvolgente della creazione 


D Memorie, LUIGI Г. 
L. ко; Vol. МІ L, 50. 


эалтти, Editore Zanichelli, Bologna. Prezzo: vol. 1. 
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D'altronde queste capacità emotive, per poco che esistano nel cuore di chi 
legge, trovano un'immediata rispondenza in quelle del protagonista, al quale la 
aridità degli studi cui dedicò la vita non isterilisce la sorgente dell'impetuo- 
sità passionale e dell'entusiasmo lirico. 

Queste memorie ci fanno seguire il Luzzatti dagli anni della prima gio- 
vinezza a quelli della piena maturità. 

Lo vediamo studente a Padova, animato da una febbrile ansia di sapere, 
attirato dai problemi più svariati; lo vediamo prestissimo coinvolto nella que- 
stione del mutuo soccorso, che a coloro che per primi ne discussero, pareva 
riunire im sè i due principi della libertà e della previdenza. Questo problema 
del mutuo soccorso che doveva rappresentare, risolto, il trionfo della coopera- 
zione sull'elemosina, trascinò immediatamente con sè, nel pensiero del Luz 
zatti, quello non meno importante del credito popolare. Ed il Luzzatti vi si 

gittd con l'impetuosità dei suoi giovani anni, dimostrando immediatamente una 
singolare larghezza di vedute e polemizzando perciò con chi voleva (ed erano 
tanti) far entrare nella discussione del problema considerazioni religiose e limi- 
tazioni selezionatrici, in rapporto ai culti professati. Ad essi egli rispondeva 
giustamente che di fronte al lavoro ed al dolore le opinioni religiose sono uguali. 

Nondimeno allora la sua profonda umanità, che costitui sempre la sua 
caratteristica fondamentale, non era ancora appoggiata sul lucido raziona- 
lismo e realismo, di cui egli doveva arricchirsi in seguito; cosicchè la giustezza 
delle sue concezioni si stempera qui nel sogno e nell'utopia. 

Come infatti potrebbe un altro uomo che non fosse un sognatore estatico, 
pensare che per iscrivere un individuo al fraterno sodalizio occorreva accertare 
non già qual fede professava, bensì "" se la sua anima era informata ai santi prin- 
cipi dell'amore е del lavoro, , cosicchè i sentimenti di odio si mutassero “іп 
soavi efluvi 2, Non è questo il linguaggio d'un uomo cui la delirante giovinezza 
ed il dirompente bisogno di giovare agli altri ingigantiscono la facoltà di sogno, 
proprio della gioventù ? Nondimeno se la figura del Luzzatti in questa prima 
battaglia sociale ch'egli sostiene, nella quale sono coinvolti problemi di idee e 
direalizzazioni pratiche, apparisce ancora come un misenglio di sogni e di realtà, 
vi si scopre già una robustezza di fede, una gagliardia di sentimenti, che danno 
una chiara visione di ciò che sarà la sua fisionomia completa e definitiva, » 

Dopo il probl:ma del mutuo soccorso ecco quello dell'usura che il Luzzatti 
affronta impetuosamente, bollandone l'orrore e la miscrabilità sia dal punto 
di vista puramente morale, sia da quello storico-religioso, dimostrando cioè 
come l'usura sia condannata dalla Chiesa e avvalorando la sua opinione con 
a citazione di passi dei Vangeli e dei primi Santi Райн 

La necessità di sradicare l'usura lo conduce a cercare il mezzo di procurare 
alla povera gente il credito di cui ha bisogno 

Sorge così dapprima nella sua mente l'idea del credito sull'onore, ben 
presto abbandonata a causa della sua difficile realizzazione е sostituita dal- 
l’idea di fondare istituzioni di credito popolare, idea di cui diventa ben presto 
l'apostolo. Anche questa idea è provocata dal suo istintivo desiderio di giovare; 


» Соте il giovane bacco del Buonarroti о l'angelo Леона: desco ra 
dono già in sè, Ма pure ancora incerte come i profili geologi 
mondo, tutte le caratteristiche del genio che li ha creati. 
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poi egli la consolida mettendosi in contatto con lo Schulze, il quale cra riuscito 
а mettere in funzione a Delitzch le prime “ Volkshanken ,,, piantando così il 
vessillo del credito popolare sulle rovine e sui sogni della Banca del Popolo, 
istituita in Francia dal Prudhon. 

Nel combattere l'usura e ache i Monti di Pietà (che il Luzzati conside- 
а wn istituzione immorale, inquantochè non era fondata sui principi della 
dignità, dell indipendenza personale e del risparmio є “поп si peritava di 
prestare al ladro sulla roba rubata e di mandare a mani vuote Socrate e Gesù se sì 
fossero presentati senza il pegno di materiali valori ,.). egli è mosso anche dal 
penoso dispiacere di vedere come ai suoi correligionari si muovessero le maggiori 
aceuse di praticar l'usura 

Tutti questi suoi pensieri si compendiano nella lotta per la sostituzione 
degli Istituti di previdenza a quelli di beneficenza, poichè egli definisce le 
dottrine di previdenza frutto della coscienza nazionale prima che della 
sapienza dei dotti; affermando così solennemente il prevalere morale e sociale 
dell'istituzione sul sistema, dell'umanità sulla s 

Da tutto questo fermento d'idee, di progetti, di slanci є di ragionamenti 
nasce il primo libro di Luzzatti: La diffusione del credito e le banche popolari, nel 
quale egli vuole assegnare alla scienza una missione sublime: provare cioè che 
tra il cuore є la verità non c'è un abisso fatale, che la libertà є la fede nel pro- 
gresso debbono essere П punto di partenza e il punto di arrivo de] pensatore. 
L'A. stesso avverte che în questo sno primo libro si può trovare il filo condut- 
tore di tutte le sue idee nel campo economico, sociale e politico. 


enza. 


Sopravvengono intanto due avvenimenti capitali della sua vita: il suo 
matrimonio e la morte della madre; nei due capitoli delle memorie nei quali egli 


ne parla il suo tono diventa rispettivamente elegiaco e drammatico, romantico ed 
accorato; quell'umanità che serviva a rendere di carne viva le sagome sabbiose 
ed aride delle questioni economiche e sociali, qui prorompe e dilaga con la 
grandiosità d'un fenomeno naturale. 

Poi il Luzzatti, ripreso dal fervore dell'opere e dal tormento di fare il bene, 
si rivolge nuovamente agli studi ed alla vita pubblica con la serenità del saggio 
e del filosofo, serenità che non € Гараа infeconda ed egoista, suggerita in ultima 
analisi dal paganesimo più esasperato, dalla più frenetica paura della morte, ma 
una serenità meditata e conscia, animata da una solidissima fede. 

Eccolo dunque rivolgersi nuovamente ai suoi vecchi cari studi sul credito 
popolare e preoccuparsi frattanto delle più svariate questioni; porta così la 
sua attenzione sugli orizzonti che apre la statistica; rivelando una mentalità 
modera, reputa questa mirabilmente adatta all’ indole del secolo e pensa che 
senza il suo aiuto sia assai arduo, per non dire impossibile, Ja costituzione 
solida delle società di mutuo soccorso, Non sfuggono alla indaxine del suo 
intelletto poliedrico i problemi dell'agricoltura, dei commerci, delle industrie 
nonchè le condizioni minerarie dell Italia, 

Si arriva intanto alla costituzione in Lodi della prima banca popolare На- 
tiana peropera sua e dello Zalli, Quando essa era ancora allo studio, il Luzzatti 
da inizio in Milano ad wm corso di lezioni sul eredito popolare, sulle associazioni 
mutue e cooperative e вш loro rapporti con le elassi operaie, E fu, come riferi- 
топо gli «Інна! universati di Statistica, la prima volta che il popolo operaio di 
Milano udi le parole di nna scienza, che prima aveva risuonato soltanto nelle 

го privilegiate dell'Università e nci recinti del Parlamento. 
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Contemporancamente volge gli occhi ad altri problemi: tra l'altro medita 
alla ricchezza che può derivare alla Nazione dalla bonifica dei terreni ed 
incomincia perciò ad esanimare i procedimenti di bonificazione del suolo neg! 
atti del Parlamento inglese. Poi eccolo occupato nel'a scottante questione de 
corso forzoso della moneta. 

Frattanto il Veneto viene liberato dal giogo straniero cd il Luzzati 
viene coinvolto uel problema dei traffici di quella regione; рої nel 1809 viene 
telegraficamente chiamato dal Minghetti per far parte del nuovo ministero 
in qualità di Segretario generale (ora si direbbe Sottosegretario di Stato) per 
l'Agricoltura e il Commercio. 

Tl Luzzatti ha soltanto 28 anni ma con la precoce maturità dell'ingegno 
e con la vastità e solidità della cultura si dimostra fin dal primo giorno 
all'altezza della carica attidatagli. 

Subito egli rivolge il pensiero ad nn urgentissimo cd importantissimo pro- 
blema nel campo dell'economia nazionale: quello del patrimonio boschivo: 
pensa allo sviluppo dell'economia alpestre ed alla restaurazione delle selve 

Parimenti si rivolge all'industria e allora nasce nella sua mente il pensiero 
dell'istituzione di scuole professionali, le quali gli appaiono come il più santo 
mezzo di uguaglianza e di emancipazione sociale. Vengono così promosse 
nel 1569, d'accordo col Minghetti, le scuole d'arti e mestieri e viene fondata, 
d'accordo con Quintino Sella, la Scuola Industriale di Biella. 

Contemporancamente ritorna alle sue predilette questioni del mutuo 
soccorso e della previdenza, fondando il Consiglio della Previdenza e del 
Lavoro, volendo con ciò dimostrare che la redenzione politica di un popolo non 
può essere disgiunta dalla redenzione economica ed intellettuale dei lavoratori 

Cade frattanto il Ministero Minghetti e il Luzzatti viene proposto per un 

condo sottosegretariato; ma sopravviene in lui il disgusto per la vita politica. 
in seguito all'amarezza e ai disinganni provati per la questione del progetto 
sulla libertà delle banche ed egli esprime perciò al Minghetti il desiderio di 
ritirarsi nella quiete degli studi e della famiglia. 
Si arriva così al 1570, anno saturo di avvenimenti essenziali nella stori 
juropa e d' Italia. 
Luzzatti segue con ansia di patriota il dissidio fra Re Vittorio e il Sella per 
la questione dell'intervento in guerra a fianco della Francia. Terminatcsi il 
dissidio, si giunge alla fatale giornata del го settembre. П rombo del cannone 
a Porta Pia fa esultare il Luzzatti, che saluta in Roma l'antica e nuova capitale 
d'Italia, pur riaffermando, in merito alla questione romana il suo chiaro 
principio: dover la Chiesa sottostare alle leggi sovrane dello Stato, ma essere 
altresì obbligo dello Stato garantire a tutte le fedi la libertà. 

Nel frattempo si decide a iniziare ufficialmente la vita politica, propo- 
mendo la sva candidatura a deputato. Е nel marzo 1871 entra a far parte della 
Camera (coineidendo all'incirca la sua elezione col suo ritorno al Governo ancora 
in qualità di Sottosegretario) e prende il suo posto fra i parlamentari di quella 
Destra, il cui compito era appena incominciato anzichè finito, come taluno 
sosteneva, dopo avvenuta l'unificazione d' Italia. 

Consolidata cosi ancora di più la sua posizione, il Luzzatti riprende i vecchi 
temi dell'istruzione tecnica е della previdenza e d'accordo col Sella giunge alla 
fondazione delle Casse di risparmio postali. 
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Soprattutto ritorna al problema forestale, per studiare e risolvere Й quale 
egli confessa di aver accettato il secondo segretariato generale 
Si rivolge anche alla sua Venezia, favorendo il гібогіте dell'industria del 
merletto di Burano. 
ма, pur portando nell'agitarsi vorticoso di annosi o recenti problemi, il 
contributo della sua sapienza, della sua rettitudine e della sua impetuosità, egli 
resta in fondo un intimista, che l'affannoso incalzare della vita politica angoscia 
oltrechè interessare; cosicchè tiene sempre rivolto lo sguardo ai chiari orizzonti 
riposanti dello studio nell'isolamento della famiglia е sostiene ripetutamente | 
la necessità di ritirarsi da quella vita politica, nella quale è entrato da così 
poco tempo, finchè riesce a far accettare le sue dimissioni 
Poco dopo il governo della cosa pubblica viene affidato al Ministero Min- 
ghetti, mentre il Luzzatti, ormai spettatore, stanco e malfermo in salute, esulta 
per la riacquistata libertà; ciononostante la sua attività rimane intimamente 
legata alla vita politica ed economica del Paese 
Ed intanto, come grandiosi riflussì, tornano l'un dopo l'altro, nella vita di 
quest'uomo, i vecchi temi fondamentali che furono e sono oggetto del suo 
amore e della sua costante preoccupazione. 
Vedemmo ritornare ad intermittenze, come fatali comete, i temi della pre- 
videnza e del credito; ecco ora ritornare il tema della libertà di culto e ciò in 
seguito ad nu telegramma col quale un deputato veneto ammonisce il Re di non 
nominare Ministro um israelita, Luzzatti insorge in nome della libertà di 
iza е alla sua voce sdegnata s'imisce quella grave d'uno dei martiri di 
Mantova, di Giuseppe Finzi, anch'esso israelita, il quale si dimostrerà amante 
della Patria fino al sacrificio della vita 
Poi ecco Й Luzzatti nuovamente in campo per la discussione sui prov 
dimenti finanziari; nel frattempo egli non trascura (anzi si può dire che la inten- 
sifichi) la sua attività di giornalista, collaborando assiduamente all'Opinione, 
quel giornale che, fondato sotto gli auspici di Cavour, fu “il diario nazionale 
sui le fortune d'Italia ,, 
i getta con ardore nelle alte speculazioni in tema di economia politica, 
dove giunge a definizioni che oserei dire geometriche per la loro solida e semplice 
architettura; come quella, ad esempio, sul progresso del mondo, che per il 
Luzzatti “è un perpetuo giuoco di libertà e di autorità 
Contemporaneamente, nel fervore di lotte e polemiche, Ба luogo in Milano І 
il Congresso degli economisti, nel quale si vuole affermare il principio della 
libertà della scienza e la necessità dell'indagine dei suoi rapporti con le rinnovate 
condizioni sociali 
In questo Congresso dominano le figure di Scialoja, di Lampertico e di 
Luzzatti, secondo il quale il risultato maggiore ottenuto in esso fu che si tolse 
alla scienza economica il suo presuntuoso carattere dogm flidandola invece 
al metodo sperimentale galileiano. 
Nel 1873 il Luzzatti dopo aver dato il contributo del suo ingegno e della sua 
instancabile operosità a infinite altre questioni, ritorna alla sua cattedra 
padovana, per iniziare due corsi, uno tecnico, l'altro squisitamente politico, 
durante il quale egli si propone di rivelare “la cagione vera e principale della | 
grandezza civile e politica delle nazioni ,,, Ancora una volta torna al vecchio | 
tema prediletto della liberta dei culti ed a quello non meno caro delle Banche | 
popolari, 
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А 34 anni viene nominato Accademico dei Lincei e nello stesso anno, in 
nome del Governo italiano, stipula i nuovi contratti di commercio con le nazioni 
vicine. È in quell'occasione che, in wma lettera al Visconti-Venosta, lamentan= 
dosi dell'eccessiva responsabilità che quel lavoro gli impone, egli prorompe 
in un'esclamazione che rivela quell'intimismo, di cui abbiamo già avuto 
occasione di parlare: “ noti, egli scrive “ch'io nacqui, vissi е morrò poeta 
e fra i monti є i boschi mi esce più facilmente l'inno dal cuore che la meditata 
tariffa dal cervello ,,. 

Avviene frattanto la caduta della Destra, di quel partito cioè che per tanti 
anni in Italia aveva tenuto il governo della cosa pubblica; ed avviene quando 
pareva meno presumibile a chi ragionasse con criteri di alto patriottismo, giac- 
chè l'emancipazione dell’ Italia dalla servitù economica, ottenuta mediante i 
trattati di commercio, il pareggio del bilancio, il riscatto delle ferrovie dallo 
straniero, tutto ciò pareva dovesse scongiurarla 

Ciò malgrado, il Luzzatti porta a termine, in base ai risultati dell’Inchiesta 
Industriale, gli studi per la riforma delle tariffe doganali. 

Poi ancora una volta ritorna con quella fatale, misteriosa periodicità che già 
riscontrammo, al tema della libertà dei culti, di quella libertà “ch'egli trae dalla 
fede, mentre altri trae dall’ incredulità ,,. Prepera così uno studio sulla religione 
dell'avvenire, ed altri che traggono origine appunto da quella fede, tra i quali 
ricordiamo quello su Spinoza e sui precursori della libertà di coscienza. 

Questa parola: libertà, per il nostro pensatore è intimamente legata al con- 
cetto di religione. "" Religione e libertà ,, , egli dice infatti “ sono due dati fon- 
damentali essenziali e indistruttibili della natura umana ,,; essi sonoin antitesi 
l'uno rispetto all'altro, ma possono accordarsi; ed è in questo accordo finale tra 
fede e libertà che il Luzzatti spera, affermando che il regno della libertà sarebbe 
il regno delle ombre, se il suo movimento dovesse coincidere colla morte violenta 
della fede. 

Con l'ascesa al potere della Sinistra il Luzzatti passa all'opposizione, pur 
sostenendo che questa non debba mai farsi a scapito degli interessi e delle 
ragioni dello Stato. Ciò si accorda con quanto egli altra volta sostiene, d'aver 
cioè sempre lavorato col solo intendimento della Patria 

Intanto, come una nube temporalesca che in un estenuante meriggio di 
prima estate invada a poco a poco il cielo oscurandolo, ingigantisce e dilaga 
all'orizzonte nazionale il problema doloroso e fatale dell'irredentismo, sorto 
nel ‘66, 

Ma il Luzzatti, pur covando nel cuore le sacre aspirazioni della Patria, le 
tempera con l'illuminata ragione e, considerando i tempi non ancora maturi, 
vuol conciliare questo problema con le altre esigenze dello Stato; reputa perciò 
che questa nevralgica questione dell'irredentismo non debba compromettere 
l'amicizia con l'Austria, preferendo rivolgere lo sguardo anzichè alle terre 
politicamente irredente a quelle che lo sono economicamente, sia per il flagello 
delle febbri sia per la povertà e la trascuranza delle selve, sia per l'irrazionalità 
delle coltivazioni. 

Egli considera infatti queste manifestazioni come una delle cause dell'is 
lamento, nel quale è caduta l'Italia ed un ostacolo а quell'avvicinamento 
agheggia, Ora bisogna considerare 
lace della logica machiavellica della “ ragion di 
nso dispregiativo e passionale, ma in senso strettamente 
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storico с politico, Ci si può allora rendere ragione che il Luzzatti continui 
sostenere la necessità di questo avvicinamento con l'Austria anche dopo 
sierificio di Oberdan, per la morte del quale egli tuttavia confessa d'av.r 
pinto in silenzio, ma sinceramente: ecco su qual piano di spontanea nat: 
ralezzi possono conciliarsi in lui la ragione e il sentimento, l'uomo politico 


l'uomo puro! 
Tanto più il Luz 


atti vagheggia quell'amicizia con l'Austria inquan- 
toché egli la considera necessaria per la creazione d'un blocco ehe si erga a 
barriera contro la Russia; contro quella Russia, che Disraeli era riuscito a frenare 
soltando facendosi complice della Turchia a danno degli oppressi, contro quella 
Russia che allora rappresentava il pericolo di una furiosa alluvione panslav 
e si ripresenta ora all'orizzonte ambiguo e sconcertante dell'Europa sotto 
l'aspetto più subdolo (perchè concettuale є ideologico, anzichè geografico) di 
un'invasione dei principi distruttori del comunismo, 

Frattanto li decrescente influenza della diplomazia italiana nella qu 
stione egiziana adilolora il Lazzatti е gli fa Tare amare previsioni sulle const- 
ze di questo diminuito prestigio, dovuto all'assenza di direttive sicure іп 
prevalga sulla eristianità e che la 


politica estera; si lamenta che la nazionalità 
giustizia si muti secondo le esigenze della politica; constatazioni d'altronde 
assai facili a farsi е che Anatole France soleva colpire con i suoi sarcasmi, 

Continua a rivolgere le sue eure alle questioni finanziarie e all’assillarte 
problema dell'usura, Mentre è a Parigi per discutere le questioni monetarie, lo 
raggiunge un telegramma del Sella che lo richiama urgentemente a Rom, 
dove il terzo ministero Cairoli agonizza in seguito alle malefatte della sua 
politica estera, culminate nello scacco di Tunisi 

А proposito di questa dolorosa questione ancora una volta il Luzzati 
dimostra il suo chiaro realismo poichè, pur avendo altre volte deprecato che 
soltanto l'astuzia e la forza prevalgono nelle questioni politiche, ora, in 
quest'occasione, ammette е sostiene che chi vuole esercitare realmente u a 
influenza nel mondo deve essere forte e che per essere forte ima Nazio: є 
deve posseaere " finanze toride, eserciti ben muniti, marina da guerra potente, 
governi solidi, autorevoli all'interno, perchè lo possano essere anche all'estero , 

СИ eventi intanto precipitano e l'esclusione dell'Italia da qualsiasi inge- 
renza in Tunisia provoca la caduta del terzo ministero Cairoli, 

In mezzo ai generali rammarichi, alle sterili recriminazioni 11 Luzzatti si 
augura che almeno la dura lezione avuta a Tunisi non vada perduta, sost 
nendo che essa è ima fatale consegnenza di quella politica di allontanamento 
dalla Germania e dall’Austria-Ungheria che, come s'è visto, era contraria 
a quanto il Luzzati giustamente riteneva più utile per gli interesssi dell'Italia 
е dell'Europa 

ішіліп in quegli әнші per lui un periodo di relativa tranquilli 
trascorre nella pace d'una sua villa a Sant'Eufemia; quivi si abbandona а 
studi. prediletti е tra l'altro, riprendendo il tema della libertà di coscienza, 

а a compimento uno studio su quel Temistio, consigliere dell'imperatore 
«апа, nei eni seritti viene per fa prima volta emmeiato il principio della 
ertà di coscienza con una chiarezza е uma precisione, quali forse non 
riscontrano in Voltaire, in Locke, in Navillee in altri assertori di questo pri» 
cipio; in difesa del quale Temistio porta argomenti tanto forti, quanto lo 
furono quelli portati da Platone in difesa dell'immortalità dell'anima. 
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In questa nuova esplosione degli inesauribili aneliti del Luzzatti verso 
l'affermazione di tutte le libertà, egli giustifica (зе pur ve ne fosse bisogno) 
le lotte per la libertà religiosa, dicendo che esse contengono in loro tutte le con- 
quiste future della civiltà ene preparano il trionfo; poichè infatti, affermandosi 
il diritto alla vita di tutte le fedi, si sanziona immediatamente la libertà della 
scienza “senza la quale sarebbe perduto il dominio dell'uomo sulla natura ,, 

Nel 1883 il Luzzatti agita il problema della riforma delle dogane e quello 
ferroviario. Poi, ripreso nel turbine delle lotte politiche, egli manifesta il suo 
pessimismo ed il suo scoramento esclamando: “ Come sono miseri i nostri 
uomini di Stato; povera Patria!,, e soggiunge: "del resto serviamola con 
rettitudine sino all'esaurimento delle nostre forze 

Discutendo di politica estera il Luzzati intravede il pericolo della “ше 
rivoluzionaria francese ,, , affermando che il radicalismo d'oltr'Alpe è di tipo 
espansionista e tende а repubblicanizzare l'Italia, per formare un blocco dei 
paesi latini contro i governi cosidetti dispotici. 

Questo pericolo, l'esprit de revanche di cui sono animati i francesi е il 
minaccioso panslavismo gli fanno sostenere a maggior ragione la necessità 
dell'accostamento agli Imperi Centrali є lo fanno paladino della Triplice. 

Rivolgendo lo sguardo ai problemi sociali, questo instancabile apostolo 
del popolo, dà nuovo impulso alla previdenza con la costituzione della Cassa 
di assicurazione per gli infortuni degli operai sul lavoro. 


Poi volgendo male le interne vicende del Governo, eccolo, dopo vent'anni 
di continui rifiuti, accettare di far parte del Ministero Rudini. 

Subito зі preocenpa di realizzare quel programma di economie che 
doveva ristorare il bilancio dello Stato, In politica estera, scadendo nel 1892 
la Triplice, in accordo col suo pensiero politico si erge a fermo sostenitore di 


quest'Alleanza, cosicchè, parlando del* programma governativo, lo si ode 
pronunciare la frase: ‘l'alleanza con gli Imperi Centrali, l'accordo con l'In- 
ghilterra principalmente nelle questioni relative al Mediterraneo, il desiderio 
di conservare relazioni cordialmente amichevoli con la Francia, ecco la nostra 
politica estera 

Frattanto la fiducia generata all'estero dal severo programma finanzia- 
rio del Ministero permette la stipulazione di nuovi trattati di commercio con 
VAustria-Ungheria, con la Germania e con la Svizzera. 

Malgrado tutti questi risultati il Ministero cade quando, specie per opera 
del Giolitti e di altri pochi, viene negata al Governo, al momento dell'appli- 
cazione del programma finanziario, quella fiducia che gli stessi oppositori 
avevano accordata poco tempo prima, 

Caduto il Ministero, il Luzzatti ritorna alla quiete operosa della famiglia 
ed agli antichi amori, com'egli stesso dice, attingendo nuovamente alle ine- 
sauribili fonti delle "" sacre Bibbie dell'Oriente ,,. 

Poi eccolo, il veterano delle pacifiche conquiste sociali, gittarsi con rinno- 
vato ardore nella feconda polemica, che agitò la fine del XIX secolo e che 
trasse in campo da una parte i fautori del socialismo, che volevano instaurare 
la lotta di classe, per mutare radicalmente quelle condizioni sociali, parse sino 
allora come il fondamento del civile consorzio е dell'umano progresso (cioè la 
libertà individuale, l'inviolabilità della proprietà privata e della famiglia) 
dall'altra i fautori del principio di solidarietà delle classi sociali basato sulla 
previdenza e sulla cooperazione. 
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immania la posizione 
fautore di quella coope 


unta dal nostro persstore: egli fu entusiasta 
azione, che reputava un mezzo pacifico є altamente 
morale, per сопс ате il capitale є lavoro, lottando е polem'zzando contro il 
2 пале со, che pretendeva assurdamente il livellamento delle classi. 

Poi tra dubbi e speranze, amarezze e ribellioni il Luzzatti si trova di fronte 
alle elezioni generali del 1895 полеће all'infausta giornata di Adua e alla сог 
seguente caduta del gabinetto Crispi. AI Luzzatti viene offerto dal Rudini il 
Ministero del Tesoro, Ed edi, dope d'aver ancora una volta cercato di rifiutare, 
accettata l'alta missione vi dedica, com'è suo costume, tutte le energie. 

1l compito è arduo per il nuovo ministero che ha ereditato dal vecchio 
il peso degli insuccessi militari in Africa є l'effervescenza popolare, 
el campo finanziario il “grande lesinatore d'Italia., come maligna 
mente viene da talu vo soprannominato il Luzzatti, si dà anima e corpo alle 
riforme ed alle provvidenze per sanare il bilancio. Poi nel 1808, in seguito 
а moti popolari anche il secondo Ministero Rudini cade; ma Й Luzzatti non 
si allontana dalle cure patriottiche e politiche e conduce a termine le trattative 
per il nuove trattato di commercio con la Francia, trattato che segna una data 
iondamentale nell'ordine dei rapporti internazionali, 

Poi torna alle sue alte speculazioni religiose є filosofiche, esprimendo 
in modo solenne е quasi mistico Й convincimento che scienza e fede, eterne 
antagoniste, possano e debbano сове ата! с auspicando che sorga un genio il 
qu ile sappia raccogliere in una sintesi luminosa il mondo morale e materiale, 

Da questa concezione già chiarissima nella mente del Luzzatti е dal con- 
segusate desiderio di combattere tanto il credente intollerante, quanto lo 
scienziato esclusivo, eli è indotto a presentare ai Lincei una “lettura ,, st 
Darwin del quale egli investiga l'evoluzione della sua anima filosofica, 

Questi studi oltremodo suggestivi non gli impediscono di dedicarsi ancora 
alle questioni politiche e finanziarie. Va perciò a Parigi per l'organizzazione 
delle banche popolari che devono prendere parte all'esposizione universale 
del 1000 е vi ritorna pel Congresso della Stampa, È durante questo secondo 
soggiorno che lo raggiunge la notizia della tragica morte di Re Umberto, 

Su questa data nera della storia d'Italia si chiude il secondo volume delle 
Memorie. 


atisma 


Vogliamo fare ora aleune considerazioni di carattere generale, 

La prima cosa che dobbiamo dire è che il Luzzatti, benchè abbia occu- 
pito per molti lustri una posizione di primo piano nella vita politica italia 
par essendo ampiamente provvisto di quelle antiche virtù civili, che fecero 
la grandezza di Кома, è essenzialmente un uomo di studio e non un uomo 
politico; questa constatazione deriva immediatamente dalla costituzione 
morate dell'uomo che è uu puro, un ingenuo, incapace perciò di aderire alla men- 
talità tortuosa, intrigante ed arrivistica dell'uomo politico di allora, il cui suc- 
а delle volte agli intrighi delle lotte elettorali, alle camarille, 


cesso era legato il p 


alle piecole congiure 


D'altronde lo stesso: Luzzatti si rende conto di non essere un uomo poli- 
tico e lo afferma lettera a Quinti 
перја, Й che purtrop; 


n un з Sella, col quale era stato in grande 


on aveva impedito il sorgere di equivoci e di sereri, 
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che questa lettera cerca appunto di chiarire e sanare. In essa celi sostiene di 
non possedete i sentimenti dell'olio e della vendetta, qualità che per lui 
sembrano essenziali all'uomo politico, 

Il Luzzatti amaramente е di proposito vuole con ciò definire non già 
l'uomo politico, ma l'uomo della politica di partito, vanto delle democrazie 
pseudo-liberali, nelle quali quanto si concede alla libertà dell'individuo vien 
tolto alla dignità e solidità dello Stato. 

Ma se il Luzzatti non è nomo politico nel senso che abbiamo visto, lo è 
invece nel senso puro della parola, cioè nel senso di patriota; e ciò risulta anche 
dalla stessa lettera che abbiamo citato poc'anzi, nella quale il Luzzatti propone 
al Sella di desistere di comune accordo dalle private contese e dai personali 
risentimenti, in nome del pubblico bene. 

Un senso di intima soddisfazione si prova nel vedere come in quell'agi- 
tarsi di meschinità, aventi per sfondo o per movente passioni egoistiche, in 
quel marasma di partiti, in quell'oscillare e alternarsi di tendenze e di ideologie 
più o meno pure, in quel dominare troppo frequente del dispotismo codardo e 
mediocre, emergano chiare figure di patriotti fortemente disegnate e solidamente 
costruite, a somiglianza delle figure di Antonello da Messina, 0 di Verrocchio, 
о di Masaccio; figure che uniscono la serenità, l’acutezza del pensiero alla retti- 
tudine, alla linearità dell'azione, alla consistenza delle leggi morali individuali 

Se riandiamo ora col pensiero alla vita di quest'uomo, noi vediamo come 
nell'inquieta e concitata sinfonia, che la rappresenta, зі possano distinguere 
alcuni motivi fondamentali che, come nei poemi musicali di Wagner, ritornano 
continuamente. Il primo di essi è l'umanità; non soltanto il primo, ma il più 
essenziale inquantoché anche quelli che successivamente andremo esaminando 
hanno tutti una base comune rappresentata appunto da quest'umanità. 

Come dice giustamente Elena Carli (della quale non si può abbastanza 
lodare l'amorosa eura posta nelle ricerche е nel lavoro di coordinamento 
di queste memorie) “сіе Luigi Luzzatti pensi ai fanciulli o agli accordi 
economici, o tuoni contro. le inquisizioni religiose o laiche, è sempre l'amore 
dell'umanità che lo muove,,. Questo amore dell'umanità, sempre però rafforzato 
€ controllato dall'illuminata ragione, lo spinge talvolta sulla via della più 
ardente polemica, come quando entra in campo con l'industriale laniero Ales- 
sandro Rossi per la questione della tutela dell'infanzia: questi sosteneva la 
necessità " morale. di non provvedere a misure legislative per la tutela del- 
l'infanzia, il Luzzatti opponeva invece la necessità morale di tutelare i fanciulli 
impiegati nelle miniere e nelle fabbriche, Questo contrasto fra la mentalità 
cristiana e umanamente razionale del Luzzatti da un lato e quella fredda- 
mente interessata del Rossi dall'altra mi fa tornare alla memoria l'episodio 
occorso ad un'altro apostolo dell'umanità, Leone Tolstoi, il quale avendo visto 
durante una marcia militare un suo collega maltrattare un soldato, lo aveva 
interpellato sdegnosamente, dicendogli: non conoscete dunque i precetti di Cristo? 
Al che l'altro realista ed arrogante aveva risposto: е voi non conoscete dunque 
i regolamenti militari? 

Senonché in Tolstoi l'intervento a favore del soldato era provocato da un 
senso di pietà astratta. Luigi Luzzatti invece appoggiava la sua opinione su 
di un argomento giustissimo е realissimo; “ essere cioè somma mancanza di 
avvedutezza Й non tesaurizzare le forze vive delle classi laboriose e il non rispet- 
tare nell'infanzia il vigore futuro dell'età virile ,, 
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Un altro aspetto fondamentale del carattere di Luigi Luzzatti è la reli- 
giosità: al disopra di ogni visione particolaristica, egli crede sinceramente e 
fortemente in un Dio, la cui necessità di esistenza egli sostiene non soltanto in 
quanto forza morale e quindi di coesione interna ed individuale, ma anche in 
quanto forza sociale, e cioè forza di coesione esterna e collettivi 

In virtù di questi principi lo vediamo preoccupato “ che in Italia cominci 
a diventare pregiudicato il nome di Dio,, e che la speranza dell'immortalità 
si consideri dai più come una vana fantasia, 

Ad ogni modo egli, pur conservandosi fondamentalmente israelita, sostiene, 
come s'è visto, la libertà dei culti all'imposizione della quale libertà per taluni 
stati Baleanici, in virtù del Trattato di Berlino del 1878, egli plaude, affer- 
mando “esservi un regno dello spirito, delle idee, della scienza, della religione 
accanto a quello della terra e che colui il quale concorre ad ampliare l'orizzonte 
del primo rende all'Umanità un servigio maggiore che i conquistatori di terre 
e di popoli,,. 

Con ciò vediamo come un altro aspetto fondamentale dell'anima di que- 
st'nomo sia l'amore per la libertà, la quale egli definisce “ mente dell'Umanità ,,, 
per distinguerla dalla fede, che ne è il cuore, Questo problema della libertà 
occupa tutta la sua vita e lo induce (già ne parlammo) a scrivere un lavoro 
su Spinoza е змі precursori della libertà di coscienza, vedendo in Spinoza e în 
Coonhert coloro che affermarono filosoficamente col maggior vigore la libertà 
filosofare, di pur riconoscendo alla Riforma la prerogativa d'aver iniziato la 
libertà della scienza e delle coscienze. 

Egli individua nondimeno l'immediato danno che deriva dalla libertà 
della scienza e cioè l’esasperato positivismo, е si oppone violentemente al Buckle, 
negando che nella scienza risicda l'unica verità e che religione e morale, non 
essendo verità matematiche bensì "ipotesi, о “ stati mentali progressivi, 
abbiano minore importanza in confronto alle verità geometriche della scienza. 

Vediamo così come una smagliante costellazione triangolare domini il 
cielo della sua vita e dei suoi pensieri; i vertici di questo fatale triangolo 
sono, l'abbiamo visto, umanità, religiosità, libertà. Da questa costellazione 
derivano le alte e chiare virtù dello spirito di quest'uomo, virtù che scintillano 
€ ardono in ogni istante della sua vita. 

Così in occasione della morte del fratello egli, dai pensieri che questo 
luttuoso avvenimento gli suggerisce arriva a una conclusione di carattere uni- 
versale; “ allorquando si è tristi sorgono due sentimenti: un disprezzo delle 
cose umane in ciò che riguarda noi e un desiderio di far del bene agli altri 

Da queste parole emana una istintiva filosofia del dolore, il quale viene 
considerato come un elemento necessario anzi indispensabile nel vasto ed 
enigmatico giuoco delle forze universali, non soltanto perchè moralmente crea 
nell'individuo che lo patisce un'innegabile superiorità, ma anche in quanto 
socialmente provoca l'altruistica cristiana necessità di giovare al prossimo, 
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La 1“ Conferenza tecnica internazionale dei soccorsi aerei a Budapest 
(11-M giugno 1937) 


Sotto gli auspici е col concorso della Lega delle Società della Croce Rossa e 
della Е. А. I. la Croce Rossa e la Pederazione aerea ungherese hanno indetto per 
il giugno prossimo (11-14 giugno 1937) una “ Conferenza tecnica internazionale 
dei soccorsi aerei, (la prima del genere) completata da manifestazioni aeree 
е concorsi a premi. 

TI nobile intento dei promotori di tale Conferenza, come risulta ben chiaro 
dal primo paragraio del Regolamento che accompagna il programma ufficiale, 
è quello di fornire numerosi esempi dei compiti umanitari che possono essere 
affidati all'aviazione; di dare a me di dimostrare la loro capa- 
cità a questo riguardo; di permettere, da un lato, alla Croce Rossa di rendersi 
conto dell'importantissimo molo che l'aviazione può assumere пе оре di 
soccorso, e di dimostrare, dall'altro, al pubblico, tutta I 
collaborazione fra Croce Rossa e aviazione privata a sollievo dell'umanità nei 
casi di infortunio o di guerra. 

La Conferenza che si indice e si attua sotto l'alto patronato del Reggente di 
Ungheria 5. A. S. Horty e sotto la presidenza onoraria delle LL. AA. RR. i 
Principi Albrecht e Giuseppe d'Asburgo, viene organizzata da un Comitato 
provvisorio presieduto da 5. E. il Dr. Elemér De Simon Presidente della Croce 
Rossa ungneress; ma, sia per la richiesta del programma ufficiale e del regola- 
mento relativo, come per qualunque altra informazione inerente ai lavori e 
alle manifestazioni della Conferenza, gli interessati dovranno rivolgersi al 
Segretariato della Conferenza stessa in Budapest-Baross-u. 15 (Indirizzo telegra- 
fico: “ Aerosecour Budapest ,,; mentre per il programma turistico e per le condi- 
zioni di partecipazione alla Conferenza, per le spese di soggiorno e di escursioni 
facoltative, ecc., sarà bene rivolgersi al Bureau de Voyages, Sport et Bains S, A. 
К. L. du Royal Automobile Club Hongrois - Budapest, Apponyi-tér, г (indi- 
rizzo telegrafico: " Kmactours „). 
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IL DUCE PASSA IN RIVISTA LO SCHIERAMENTO DELLE TRUPPE 


LA CONSEGNA DELLE MEDAGLIE AL VALORE SUL CAMPO DI CIAMPINO SUD 
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MEDAGLIE AL VALORE SUL CAMPO DI CIAMPINO SUD 
UNTA LA MEDAGLIA AL VALORE SUI, PETTO DI UN ORFANO 
DI UN CADUTO 
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“М. 9,, Un'aeronave italiana durante la grande guerra. 
IPERIDE ALVERNO. Treves, Milano, Prezzo 1. 15. 


Dirigibili! Le nuove generazioni aeronautiche, alle 
quali la tecnica dà velivoli possenti e docilmente 
obbedienti ad ogni giuoco di audacia e d'eroismo, 
non sanno quanto animo richiedessero i mezzi bellici 
aerei di un tempo c specialmente le acronavi, che 
> ас sostennero per quasi tutta la guerra mondiale molti 

МОМАК) dei compiti offensivi assegnati all'acronautica. 
SUV Lentamente naviganti a quote sempre battute dai 
controaerei, quei grossi fusi d'argento dalla manovra 
difficile erano troppo facile bersaglio. Costretti, così, 
fin dai primi giorni di guerra, all'impiego notturno 
essi, non appena varcate le linee, erano egualmente 
traditi dal rombar dei motori, afferrati dalle lame 
di luce dei proiettori, tempestati di colpi. In simili condizioni ogni volo 
rappresentava una somma di rischi tale da logorare i cuori più temprati; ogni 
uscita dell'aeronave una grande sfida agli uomini nemici, agli elementi, al 
destino; ogni spedizione un'impresa quasi da leggenda, 

Per i vecchi combattenti — che han sempre troppe nostalgie — o per 
i giovani — che han sempre troppa indifferenza per un passato non vissuto 
— ha scritto Iperide Alverno il libro che ci narra le imprese belliche dell'ae- 
ronave italiana “М. 9.,? Forse ГА. ha obbedito solo ad un istintivo bisogno 
di ricordare e raccontare; ma, certo, Й suo volume può essere letto da vecchi 
€ da giovani ché-é una storia di fortunose vicende quella che ha scritto l'ex 
marconista del!' “М. о.., con la semplicità che è dote di chi — avendo vi 
suto le ore di tragica bellezza che dà la guerra — sa che nel parlare di esse 
ogni aggettivo è superfluo, ogni troppo sottile accorgimento letterario una 
stonatura. 

Comanda У “М. 9,, il capitano Giuseppe Valle — oggi Generale d'Ar- 
mata Aerea e Sottosegretario di Stato per l'Aeronautica — già Comandante 
del dirigibile “Р. 4,,: bombardatore di Pola. Alla valentia del tecnico Каб 
unisce la fredda audacia del navigatore e l'ardimentosa passione del vero 
soldato. Con queste virtù Egli guida І “М. 9., nell'insidioso cielo del Carso. 

Difficile è la guerra con i dirigibili nel 1916-17! Coi motori a pieno regime 
зі riesce talvolta a pena a pena a neutralizzare la velocità del vento contrario; 
le manovre di quota costano sempre troppo idrogeno с zavorra: elementi 
preziosissimi per la navigazione d'allora; i piovaschi appesantiscono sempre 
Paurosamente l'aeronave; i colpi di vento la sbandano е la inabissano per 
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entinaia di metri: l'idrogeno può accendersi fulmineo tra il 
i, le luce dei proiettori, le vampe dei proiettili. Pure rul- 
lando, beccheggiando, sbandando, tra i cumuli scuri o le luci degli uomini, 
“М. 9.) segue sempre la rotta tracciata, raggiunge sempre i suoi obbiettivi: 
adotto di Sistiana, i centri ferroviari di Dottegliano е di Scoppo, le 
retrovie di Castagnevizza, l'Hermada. 

Il libro è la storia dell' “М. ол: dal suo primo volo del 15 giugno 1916 
su Bracciano fino a quello dell'estate del 1017, quando 1 “М. 9. si innalza 
per l'ultima volta dal Campo di Spilinbergo, 

Si parte anche questa volta al tramonto: come per un'azione di guerra, 
ma la destinazione è diversa. “ L'aeronave viene ancora illuminata dal sole. 
TI vecchio involuero brilla in un alone d'oro e se ne va in quella шее mentre 
le prime ombre si addensano sul campo... хх. È l'ultimo volo perchè ‘il più 
vecchio dei dirivibiti mobilitati... il cui involucro ha numerosi fori є strappi, 
è condannato ad essere disarmato. ejr. 


Manuale di Diritto Aeronautic, PIETRO COCLIOLO е SALVATORE CACOPARDO, 
S. А. б. Barbera Editore, Firenze, 1937 (Biblioteca legislativa - Nuova 
rie pratica dei “ Manuali Barbera), pag. 533. Prezzo 1, 25. 


GE studiosi di diritto acronautico che già conoscevano il Codice Aero 
панисо del Senatore prof. Pietro Cogliolo, troveranno che la nuova opcra ccm- 
pilata dal Cogliolo stesso e dal prof. Cacopardo docente di diritto acrcnautico 
e funzionario superiore del Ministero dell'Aeronautica, si differenzia notevol- 
mente dalla prima: questa riportava le leggi fino allora pubblicate; mentre il 
muovo жешине contiene non solo le leggi stesse opportunamente aggiomate, 
ma, come è accennato nella prefazione, " un ampio corredo bibliografico, com- 
parativo, giurisprucenziale, e con commento giuridico che tende a spiegate 
il diritto aeronautico con continuo riavvicinamento ai principî del diritto 
ed alle norme dei codici italiani di diritto privato e pubblico ,,. 

11 libro зі compone di cinque parti, ed è arricchito di wn prezioso indice 
alfabetico (296 voci) oltre che cronologico, nel quale ultimo sono richiamati 
tutti i provvedimenti (110) italiani riprodotti o citati nel testo, mentre nel 
corso della trattazione del diritto aeronautico, e nel commento alla legge 
acronautica italiana, sono fatti ampi e frequenti richiami al Regolamento ed 
alle leggi complementari. 

Mentre la prima parte, di carattere puromente dottrinale, costituisce 
un interessantissimo studio intreduttivo nel quale sono esposti i principi for- 
damentali del diritto aeronautico italiono ecn esplicito cento alle sue fenti, 
la seconda — che chiameremo la parte "centrale, del volume — è dedi- 
cata alla legge fomlamentale aeronautica del 1923 che, come è noto, è la 
prima leege organica sulla navigazione aerea е che fu tra i primi atti del 
Rexime per la rinascita della nostra aviazione, 

Ono dei cinquantino articoli testualmente riprodotti, è seguito da 
um vasto commento teorico-pratico, eon ampi riferimenti alle convenzioni 
internazionali ed alle Тешић estere, ed è annotato con frequenti richiami alla 
giurisprudenza, e Па tma ricca Nibliografi 


Sumo gli altri provvedimenti italiani relativi alla navigazione aerea 
parte ІП) e, nella relativa trattazione, trovano posto le norme concernenti 
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il contratto di trasporto aerco il cui testo, articolo per articolo, è riferito alla con- 
venzione di Varsavia dell'ottobre 1029, oltre che al progetto di Codice marittimo, 
Il penultimo capitolo (parte IV) si oceupa del movimento di riforma della 
legislazione aeronautica italiana, al cui perfezionamento ha contribuito e con- 
tribuisce validamente l'apposita Commissione istituita, nel 1920, dal Mini- 
stero dell'Aeronautica e che nella sessione del 1935 ha approvato due impor- 
tantissimi testi: lo schema di па regolamento per la Gente dell'Aria, ed шо 
schema di disegno di legge relativo al sequestro tanto conservativo quanto 
giudiziario degli aeromobili, integralmente riportato 
? poichè successivamente è riprodotto anche il testo della Convenzione 
internazionale firmata a Roma il 29 maggio 1033, lo studioso può rendersi conto 
dei criteri seguiti dalla Commissione, per trasfondere nel nostro diritto interno, 
con opportuni adattamenti, i principi contenuti nella Convenzione stessa. 

La V ed ultima parte è dedicata alla codificazione internazionale del 
diritto aeronautico pubblico e privato, e contiene anche ampi ragguagli sulle 
origini e sulla stessa opera degli appositi organismi internazionali (il Comité 
Juridique international, la С. 1, N, A., il C, I. T. Ei. J. A.) creati oltre che per 
far conseguire una elaborazione del Diritto aeronautico sulla base di larghe 
intese internazionali, anche per evitare il dannoso costituirsi di leggi nazio- 
nali troppo particolaristiche e divergenti. 

L'opera, completa in ogni parte e perfettamente aggiornata, ha già 
trovato largo consenso di pubblico e di stampa; risponde alle esigenze degli 
studiosi e dei pratici, ed offrendo una facile consultazione a tutti coloro che 
abbisognano di conoscere le diversissime leggi che ormai regolano l'avia- 
zione commerciale e turistica, è destinata senza dubbio ad una larghissima 
diffusione. кт 


Sistema rappresentativo del Fascismo. PRANCI 
Anonima, Napoli. L. 10. 


э Рлом 


dizione Rispoli 


Questo libro non è, come sembra dal titolo, un rigido trattato di diritto 
costituzionale — accessibile, come tale, ai soli studiosi — ma è la chiara евро 
zione di un fervente apostolo del pensiero fascista che con la sua parola franca ed 
incisiva tende a far conoscere a tutti i cittadini la struttura ed il funzi mento 
del sistema rappresentativo del Fascismo, perchè tutti possano rendersi esatto 
conto della loro partecipazione, diretta e continuativa, alla vita dello Stato. 

Tutto il volume è permeato di schietto spirito squadrista е la semplicità 
dello stile s'intona alla delicatezza della materia in esso contenuta, nono- 
stante che la trattazione relativa, talvolta, risenta di generosi impulsi a scapito 
dello stringato concatenamento concettuale 

L'A. — dopo alcune premesse cronistoriche nelle quali richiama, fra l'altro, 
il programma antiparlamentare del Popolo d'Italia nel 1018 є le realizzazioni 
compiute, poi, attraverso le varie tappe della rivoluzione — fa un interessante 
studio critico sulle “ Democrazie „ e si mostra fecondo di spunti decisi, per bol- 
tarle nettamente di spirito " antidemoeratieo ,, sia nelle loro ideologie che nelle 
loro applicazioni pratiche. E cita, a conforto delle sue asserzioni, due studiosi: 
un classico del liberalismo — М. J. Stuart Mill — ed uno storico della demo- 
стада — J. Brice — ponendo all'occhio del lettore alcune autentiche conclu- 
sioni dei due eminenti scrittori, come ad esempio, questa attribuita a Brice 
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sovranità popolare esplicantesi col voto "" appartiene alla maggioranza, nessun 
altro metodo essendo stato finora trovato per determinare pacificamente e 
legalmente la presunta volontà collettiva quando non sia unanime ,,, 

Si rivolge, poi, a coloro che avanzerebbero obiezioni sulla questione del 
sistema rappresentativo e li richiama alla realtà veramente nuova, chesi è operata 
negli spiriti e nelle coscienze degli italiani: la costituzione di un'organizzazione 
politica, sconomica e sociale, che può essere presa a modello nel mondo anche 
laddove manchi la provvidenza di un Capo di doti eccezionali e di prestigio 
imponente come il nostro Duce. 

Inoltre, per giustificare qualche eventuale emendamento da inserirsi nello 
Statuto a proposito della rappresentanza, іп un apposito capitolo egli sancisce 
il principio dell’inconsistenza scientifica di un diritto ‘pubblico " eterno ed 
immutabile ,, deducendolo, oltre che da una severa indagine storica e da un 
dotto studio comparato sulla dottrina dello Stato secondo la scuola italiana 
inglese, francese e terlesca, anche dalla teoria sulla evoluzione del diritto propu- 
gnata da Mosca, Arcoleo, Santi Romano, Crispi, Sonnino, Ruffini e Cavour. 

Un serrata critica ai sistemi parlamentari, quale forma di espressione della 
volontà del popolo, si legge nel capitolo intitolato ‘* Partiti, parlamenti e sovra- 
nità elettorale ,, dove ГА. fa la diagnosi di tutti i mali insiti nel fatto elettorale 
con l'evidente inganno della sovranità popolare e addita, quali operazioni di 
ordinaria chirurgia costituzionale: l'abolizione dei partiti, del parlamentarismo 
e dell'elezionismo, Soltanto, dopo l'estirpazione di detti mali congeniti all'on 
nismo costituzionale, ё possibile la formazione е la funzione della rappresentanza 
In tale sede tratta anche dell'ordinamento di associazioni volontarie e rappre- 
sentative, mettendo nel dovuto risalta il fatto che la rappresentanza non è 
eletta ma è diretta; caratteristica questa fondamentale che fa dello Stato 
fascista il più rappresentativo degli altri Stati 

Espone, quindi, il Corporativismo parlamentare come reazione storica ai 
liberalismo, ravvisandolo quale istituto dal quale il popolo trae le ragioni 
fondamentali per immedesimarsi con lo Stato, che ne è lo spirito. Questa 
sublime armonia di vita fra il corpo, che è il popolo, e lo spirito, che è lo Stato, 
se è possibile conseguire merce l'opera feconda del Partito Nazionale Fascista e 
del Sindacato — 1 quali insieme alla Corporazione rappresentano i tre elementi 
originari dell'azione rivoluzionaria — si completa е si perfeziona con l'annun- 
ciata trasformazione costituzionale della Camera dei Deputati in un altro 
supremo Organismo, la cui struttura rappresenti lo Stato Maggiore delle forze 
produttive del Paese. 

Nella pubblicazione in argomento si è avuto modo di constatare, nel 
complesso, che РА, con linee solide e chiare penetra с scientificamente inqua- 
dra gli clementi che l'evoluzione dello Stato fascista — sintesi della nuova 
realtà storica — ha fornito e tuttora fornisce al moderno cammino dei popoli. 

в.а 


Russia: Trionfo del Fascismo. RENZO BERTONI. Casa editrice " La Prora ,, 
Milano, Prezzo L y. 


Il mistero russo non è più un mistero per nessuno, Ma per quanti anni, 
ogni volta che il discorso cadeva su quel popolo enigmatico di per sè e ora 
ermeticamente sbarrato ai " borghesi, occidentali, le conclusioni sí sono 
smorzate per lo più in prudenti interrogativi 
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Chi aveva potuto vedere? Chi aveva saputo raccontare? Chi poteva 
esser creduto ? < 

Soprattutto era difficile, anche ai рій pessimisti, credere veri certi aspetti 
della vita in regime sovietico. Le tinte erano troppo fosche, la tragedia troppo 
diffusa e profonda per essere credibile. 

Oggi invece abbiamo una sovrabbondante letteratura, che ci documenta 
in modo da non lasciar dubbi quale sia il vero paradiso rosso ! 

Ecco quest'altra opera che si aggiunge alle tante. 

Il titolo li per lì può far stralunare gli occhi; ma se ne comprende subito 
il significato: andate in Russia e sentirete più che mai la verità, la necessità del 
Fascismo. E infatti l'autore ha scritto questo libro proprio dopo un anno di per- 
manenza in Russia, dove si è recato con lo scopo preciso di studiare quell'am- 
biente, cosa che gli è costata non solo privazioni e disagi, ma anche qualche 
pericolo. 

Infatti egli non зі è messo nelle mani del famoso “‘inturist ,,, che salya- 
guardandolo da ogni brutto incontro o spiacevole contatto gli avrebbe fatto 
vedere una Russia ad usum delphini. Egli, senza guide, si è бесабо dappertutto 
dove fosse possibile, se non facile, conoscere e valutare le vere condizioni della 
vita del popolo. La conoscenza della lingua l'ha molto favorito, naturalmente. 

Dopo una prima parte nella quale 1'А. ci presenta, in tanti episodi, altret- 
tanti impressionanti quadri d'ambiente, egli passa ad esporre le osservazioni 
che ha fatte nel valutare la portata di quelle istituzioni, le loro origini, la loro 
efficacia, le ripercussioni che esse hanno sulla morale, sulla politica, sull'eco- 
nomia russa, soffermandosi di più a sviscerare i risultati negativi del piano 
quinquennale. 

L'A. da molti sintomi trae la convinzione che un mutamento di rotta 
debba verificarsi in un avvenire non lontano, avvenire in cui, egli dice ed 
auspica, alla reazionaria distruzione bolscevica subentrerà la rivoluzionaria 
ricostruzione fascista. М. Р. 


Etiopia - Aspetti economici. А. V. PELLEGRINESCHI, Casa Editrice Giuseppe 

Príncipato, Messina, Milano, 1936. Prezzo L. 14. 

Non si dice certo cosa muova affermando che la campagna etiopica prima 
е la creazione dell'Impero Fascista poi, hanno provocato un'invasione sul 
mercato librario di pubblicazioni sull'Etiopia. 

Ripetutamente si è messo in rilievo tale fatto e le conseguenze, del resto 
inevitabili, di una soverchia faciloneria nel pubblicare certi lavori, che avreb- 
bero dovuto non veder mai la luce. Sono considerazioni che non dovrebbero 
più farsi, ma che non si possono tralasciare iniziando la recensione di volumi che 
invece si innalzano al di sopra della media e hanno pertanto un valore ed 
un'importanza notevoli, ciascuna nel proprio settore. 

È questo il caso anche del recente lavoro di Angelo Vittorio Pellegrineschi, 
ben noto nel campo coloniale per i suoi numerosi articoli e studi sull'economia 
africana, e che ha appunto curato un volume sugli aspetti economici del- 
l'Etiopia, edito dalla Casa Principato рег la Biblioteca di Cultura Politica 
dell'Istituto Nazionale Fascista di Cultura 

A voler sintetizzare in una sola frase il carattere del libro si può dire che 
esso è una raccolta completa ed organica di tutti gli elementi fin qui conosciuti 
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nei riguardi di una valorizzazione economica dell'A. O. 1. Compito non facile 
ove si consideri che poche erano le pubblicazioni esclusivamente economiche 
sull’Etiopia e che molti dati ed elementi erano sparsi nelle opere che trattano 
genericamente della stessa 

La fatica dell'A. può però dirsi ben ripagata dal valore del libro e dal largo 
successo che esso Па avuto: non si esagera certo affermando che l'opera del Pel- 
legrineschi рид considerarsi una delle meglio riuscite sull'argomento. In essa il 
volto economico dell'Impero è considerato nei suoi diversi aspetti cioè nelle 
canse storiche e sociali che ne determinarono la secolare stasi improduttiva, 
ма è la ricchezza, sempre allo stato potenziale, dell'immensa 


mentre tale е 
regione 

Infatti se pochi possono dire di conoscere le ricchezze dell'Etiopia — che 
solo ora sotto il tricolore verranno valorizzate in pieno e razionalmente — si 
può, senza tema di esagerare o sembrare eccessivamente ottimisti, affermare, 
per una serie di elementi e di circostanze, che la potenzialità delle risorse abis- 
sine è immensa, maggiore certo di quanto non si possa giudicare sulla base dei 
dati in nostro possesso, 

Del resto si è portati a fare la medesima constatazione leggendo le pagine 
del Pellegrineschi, Й quale gradualmente porta il lettore a rendersi conto di 
questa potenzialità, dopo averlo inquadrato nell'ambiente ed avergli fornito 
tutti gli elggenti per valutare la ricchezza dell'Etiopia, Si può dire pertanto che 
ogni aspetto economico del nostro Impero non riesca nuove ed anzi giunga 
atteso e naturale: tanto logica e organicamente predisposta è la trattazione. 

Una descrizione d'ambiente; la classificazione delle terre; l'illustrazione 
dell'abbondanza delle acque e della loro funzione; il quadro delle varietà є 
delle caratteristiche dei climi offrono un panorama preciso di quella regione, 
nella quale l'italiano di Mussolini è chiamato a riconfermare le sue magnifiche 
doti di tenace ed intelligente valorizzatore di terre, Le difficoltà ambientali 
sono prospettate semplicemente е chiaramente: non sono però le sole. Perchè 
se la posizione geografica ha i suoi aspetti negativi (per quanto concerne il 
clima) non va dimenticato che assai più di questa ha contribuito ad aggravare 
la situazione la triste eredità di un'attrezzatura meno che insufficiente, 

L'A. si è soffermato anche sul fattore sociale: ha voluto cioè rilevare il 
valore economico dell'individuo nei confronti del lavoro ed il rapporto fra 
schiavitù ed economia, ritraendone conclusioni quanto mai interessanti e di 
notevole portata. 

Tracciato questo quadro delle regioni, delle loro caratteristiche fisiche ed 
antropiche, della loro primordiale attrezzatura, ГА. è pa 
illustrazione dettagliata delle risorse e delle possibilità agricole, zootecniche, 
minerarie, industriali e commerciali dell'Etiopia, non senza aver premesso 
alcuni cenni sul contributo dei Bianchi nella valorizzazione della terra e sul 
regime della proprietà fondiaria, 

L'agricoltura è senza dubbio la maggior ricchezza dell'Etiopia, È una 
risorsa certa, sulla quale non si nutrono incertezze, perchè dal suolo ferace, in un 
clima variato є quindi propizio alle più differenti colture, esiste la possibilità di 
ricavare un numero quasi illimitato di prodotti, Naturalmente previa risoluzione 
dei problemi di tranquillità politica, delle comunicazioni della tecnica, agraria. 

Mira risorsa importantissima del paese ed una vera fonte di vita per le 
popolazioni è il hestiame, dal quale viene indubbiamente ricavato un reddito 


Bises 
ааба 
tenenle 
Fred 


BIBLIOGRAFIA 207 


almeno pari а quello dato dall'agricoltura, per quanto nel paese non vengano 
praticati razionali sistemi di allevamento. Patrimonio zootecnico più che con: 
derevole, tale forse da primeggiare іта quelli del continente africano ad ecce- 
zione del sud Africa: bovini, ovini, equini, caprini costituiscono la gran massa 
della ricchezza zootecnica abissina con netta prevalenza di bovini ed ovini 

Se i pareri sulle grandi possibilità agricole e zootecniche del nostro Impero 
sono concordi (e il Pellegrineschi in questo libro dimostra la serietà di tali 
pareri), non così può dirsi nei riguardi del reale valore delle ricchezze del sot- 
tosuolo, Conseguenza questa delle difficoltà di poter procedere a serie ed accu- 
rate indagini є ricerche, causa gli ostacoli frapposti dal defunto Governo ad 
ogni iniziativa, che avrebbe potuto portare ad un progresso о ad uno sviluppo. 

Settore importantissimo, questo, dell'economia abissina e del quale non è 
chi non veda quale immenso valore potrà assumere quando una ricognizione 
rigorosamente scientifica e razionale, avrà determinato la realtà delle ricchezze 
minerarie etiopiche. 

Esaminati poi brevemente i problemi dell'artigianato, dell'industria е 
della finanza ГА. si sofferma maggiormente sul commercio etiopico — interno 
ed esterno — sulle vie ch'esso segue, sulla sua composizione e sulle sue desti. 
nazioni e provenienze, 

Panorama, anche questo, quanto mai interessante e tale da permettere al 
lettore di rendersi conto di tutti gli aspetti dei traffici dell'Etiopia, chiamati 
per primi a riprendere vigore e a svilupparsi con l'aumento delle richieste, con 
l'intensificazione della produzione e col miglioramento delle viedi comunicazione. 

Cinque grafici, una tavola fuori testo ed una ricchissima bibliografia com- 
pletano la trattazione rigorosamente condotta; trattazione ottima sotto ogni 
aspetto e di grande utilità per gli studiosi. с. о. 


Etiopia economica. Carro Махети. Volume di pa- 
gine ‘104 con numerose illustrazioni fuori testo, 
carte e schizzi planimetrici ed altimetrici. Editori 
Bemporad. L. 15. 


Confessiamo subito di esserci accinti alla lettura 
di questo libro con una certa prevenzione: troppi 
volumi sull'Etiopia; e troppi quelli che non dicono 
nulla о dicono più o meno ordinatamente ed orga- 
nicamente cose ormai risapute fino alla sazietà, 

Ma altrettanto subito confessiamo che la nostra 
prevenzione si è rapidamente dilegnata, sin dalle 
prime pagine, per convertirsi invece in vero com- 
piacimento e quasi in un senso di gratitudine per 
ТА. che ci ha messo sott'occhio un'Etiopia qual'è 
nella sua realtà, nelle sue possibilità economiche e 
nei problemi che da tale realtà e da tali possibilità s'impongono alla nostra 
azione costruttrice per fare di questo vasto e promettente impero — e così 
certamente © fascisticamente faremo — una della più civili е fiorenti parti 
del mondo. 

Questa di Carlo Manetti è una monografia storico-politico-etnografica, e 
soprattutto — ed in gran prevalenza — economica, di indiscutibile serietà. 
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Non che da quest'ultimo lato sia esauriente in ogni campo: perché come 
nota giustamente lo stesso A. " l'Etiopia, dal punto di vista economico, è per 
la maggior parte inesplorata ,, ; e " le relazioni e le opere che esistono su tale 
argomento sono, in confronto degli studi geografici, storici, politici, etno- 
grafici, relativamente pochi,,; e neppure che in essa siano riportate tutte 
novità; ma molte si; e anche le cose note sono riferite con tale organicità, 
logicità e precisione da non lasciare alcun dubbio sulla serietà e profondità 
dell'indagine. 

Non per nulla Carlo Manetti è il segretario del gruppo agronomi coloniali; 
е non роса deve essere stata la sua fatica nel condensare іп queste neppur due- 
cento paginette quanto di più interessante e di più comprovato dall'esperienza è 
nella raccolta delle “ Principali opere di economia agraria riflettenti l'Etiopia,, , 
edita dal Sindacato Nazionale Tecnici agricoli. 


Ricostruita, nella prefazione, l'opera nefasta del sanzionismo difensore — 
è pour cause! — della barbarie, e messa in Ince la bella prova di civismo e di 
amor patrio da noi offerta al mondo; mes idenza il fine pura- 
mente ideale che сі spinse e sospinse alla rapida e portentosa conquista: con- 
tribuire all'incivilimento e all'avvaloramento agricolo e commerciale di un 
vastissimo paese “ dalle risorse immense, ma latenti ,, ГА. si diffonde, nei primi 
due capitoli con copiosità di notizie precise e di giuste considerazioni, sul rilievo 
morfologico, sulla geologia, orografia e idrografia dell'Etiopia; sul clima є 
sulle zone agricole che esso caratterizza e determina; e, nei due successivi. 
sulla evoluzione storica del caotico e travagliatissimo impero negussita, sui 
suoi rapporti di pace e di guerra con noi e sulle influenze straniere, tutte intese, 
ad intralciare la nostra penetrazione. 

Nel quinto capitolo descrive ed analizza minutamente le varie razze, le 
ancor più varie lingue, le classi sociali, la distribuzione demografica, le gerarchie 
feudali prepotenti e schiaviste, dimostrando quanto fallace, anche se sincera, 
зе la speranza dei cosidetti amici dell'Etiopia in un possibile autoincivi- 
uento di quella regione, finalmente redenta е dotata di avvenire merce nostra; 
e nel sesto infine lumeggia il selvaggio e primitivo modo con cui si ammini- 
strava la giustizia laggiù, dimostrando la barbaricità dei principi informatori 
€ le stranezze e le ingiustizie della procedura. 

Tutto questo in non più di un terzo del libro mentre la rimanente parte è 
completamente dedicata all'esame analitico, guardingo e controllato, di tutti 
i problemi economici dell'immensa regione. 

П diffonderci su questa parte ci porterebbe o ad esorbitare, e di non poco, 
dai limiti di una semplice presentazione o ad essere frammentari e manchevoli 
ai danni di un libro, che invece merita ogni riguardo. 

Ci limiteremo perciò alla semplice enumerazione dei principali argomenti 
le forme di proprietà immobiliare nell’agricoltura etiopica; le produzioni agri- 
cole dell'Abissinia settentrionale e quelle della Somalia meridionale; l'indu- 
stria foraggera, zootecnica, ortofrutticola, boschiva, le piante industria 
finiremo per concludere che questo libro dovrebbe essere letto e meditato 
da quanti vogliono adeguarsi alla vita mova e imperiale del nostro Paese, 
e specialmente da quanti si accingono a recarsi in quell'immenso campo 
di lavoro d'ogni genere che è, є più sarà nell'avvenire, l'Africa Orientale 
Italiana, POR 
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CESCO TOMASELLI Con le Colonne Сет! dal Mareb allo Scioa, Cisco TO- 

9. г Ка . Editore A. i В 1 
Con lecolonne celeri nia Editore A. Mondadori, Milano. Prezzo 


dal Мат, /б di D Il volume di Сезсо Tomaselli Con le Colonne Celeri 
ЦА гаі Мате allo Scioa edito dalla Casa Mondadori іп 
elegante veste tipografica e arricchito di numerose 
nitide e interessanti fotografie, è un diario di guerra, 
La prosa serrata e agile, aderisce in tutto alla 
trattazione dell'argomento, si adegua alla descrizione 
degli episodi di guerra ed evita il difetto, tanto co- 
mune, di adoperare lo stile ampolloso e di abbellire 
con fronzoli stilistici la descrizione per sc stessa assai 
момбаботі interessante. І corrispondenti dí guerra dovrebbero 
conoscere profondamente i Commentari di Cesare, 

Nella parte prima del Diario ГА. narra l'inizio della guerra coll'occupazione 
di Adua e di Makallé, alla quale egli ha partecipato colle colonne nere del 
generale Pirzio Biroli. 

Vivendo a contatto con le magnifiche truppe di colore, ha potuto compren- 
dere la loro psicologia; ci narra simpatici episodi del loro valore e soprattutto 
Y'erolsmo degli ufficiali bianchi che le portano al fuoco. 

Nella seconda parte della campagna l'A., cogli altri corrispondenti di guerra, 
è ospite del Comando Superiore. 

È il Maresciallo stesso che, ad operazioni terminate, illustra con schematiche 
parole l'importanza dell'episodio guerresco, che è sempre una vittoria. 

Così per la battaglia dell'Amba Aradam come per quella dell'Uork Amba, 
conquistata con un colpo di mano da esili pattuglie di Alpini e di CC. NN 
scalatori di rocce. 

La battaglia di Maiceu о Mecan, detta la battaglia dell'Impero, ricca di 
episodi di meraviglioso valore individuale vede l'ultimo esercito del Negus e la 
sua guardia imperiale definitivamente distrutti е volti in fuga. 

Un capitolo è dedicato all'opera dell'aviazione e non è dei meno interessanti 
del Diario. 

L'aviazione ha dato un particolare e brillante contributo per la conquista 
dell’Amba Aradam. 

I/A. si trattiene poi a lungo a descrivere quella che chiama " Іа giornata 
dell'ala. 

Il 31 marzo nel cielo di Amba Alagi l'aviazione non ha riposo; alterna 
l'azione di inseguimento con quella di bombardamento e di mitragliamento 
a bassa quota sulle colonne nemiche, che in fuga disordinata si addensano 
sulla vía di Quoram. 

Gli apparecchi più volte, terminato il carico di spezzoni, tomano a 
rifornirsi e ad inseguire il nemico nella piana di Golgolò e sulla via del Lago 
Ascianghi. 

In to ore 150 voli; alcuni apparecchi fanno fino a 5 decolli 

È un'azione schiacciante, che supera quella svolta il 16 febbraio nella Valle 
del Samrè. 
mpre infaticabile l'aviazione provvede successivamente a rifornire il 
Corpo d'armata eritreo nella sua marcia verso Dessiè. 


ц 
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I nostri piloti sono combattenti meravigliosi per i quali il volo è sempre 
una avventura eroica. 

I nomi della medaglia d'oro generale Magliocco, Гегоісо caduto di Lekemti, 
di Bruno e Vittorio Mussolini, di Galeazzo Ciano resteranno, tra cento e cento 
altri, a ricordare le glorie dell'Arma azzurra, che ha scritto pagine gloriose 
e indimenticabili nella storia della guerra d'Etiopia. 

ТІ Diario si chiude colla narrazione della rapida marcia della colonna Bado- 
glio che nel pomeriggio del 9 maggio issa la bandiera offerta da Vittorio Veneto 
sul palazzo della Legazione d'Italia, in Addis Abeba in segno di conquista 
definitiva 

AIA, che in riconoscimento della sua opera di corrispondente di guerra, è 
stato insignito della Croce di Guerra al Valore, e che ha vissuto giorno per giorno 
la passione della gloriosa epopea, va la nostra lode incondizionata, per averci 
offerto nel suo Diario una palpitante per quanto sobria descrizione della Campa- 
gna d'Etiopia. 

Pel valore dei soldati e per la saggezza dei Condottieri è stato brillante- 
mente e in breve termine adempiuto il comandamento del Duce per la 
conquista dell'Impero. м.м. 


Problemi d'impero nella storia romana del terzo secolo. Luca DE REGIBUS. Un 
vol. di pag. 90. Società Editrice Internazionale, Torino. L. б. 


sionati da sconfortanti 


П De Regibus non segue gli storici, i quali impi 
elementi isolati di vita sociale del secolo terzo dell’ E. С. son giunti, d'accordo, 
a collocare Roma în quest'epoca, senza adeguati tentativi di attenuazione, nel 
fondo cupo della decadenza economica, dell'anarchia militare, dell'imbarba- 
rimento delle province e via dicendo. 

E giustifica questa sua indipendenza di apprezzamento con forza di 
dottrina e di meditazione. 

È vero che mancano i sostegni di chiare fonti storiche, ma ritiene non 
trascurabile il contributo che possono dare le monete, le iscrizioni, i papiri, 
le rovine messe in luce dalle odierne esplorazioni scientifiche, e anche un'ora- 
zione all'Imperatore d'un retore del tempo, per dedurre che la crisi di Roma 
del terzo secolo “поп era che crisi di potenza, cioè un problema d'impero non 
diverso da quello che in precedenti momenti aveva determinato esplosioni 
nettamente rivoluzionarie ,, 

Giova — secondo ГА, — non solo sfatare vecchie leggende, che hanno 
alterato le lince del volto alla. verità storica, ma cercare anche gli insegnamenti 
che sono derivati dall'epoca în esame all'età successive fino a noi che abbiamo, 
nel terzo millennio di Roma, ancora qualche cosa da apprendere e da compiere 
nel solco di tale tradizione. 

Non si può negare che la politica di Settimio Severo fosse la prima ed ener- 
gica azione antisenatoriale е decisamente indirizzata verso l'assolutismo; ma 
fu reazione contro la degenerazione d'un sistema e non opera, come altri affer- 
mano, antiitaliana, Non si può negare che I:liogabalo avesse avuto il torto 
di smarrite il senso dell'opportunità e della misura; ma fra і successori si segna- 
larono per virtù e saggezza Alessandro Severo, Domizio Aureliano, Diocle- 
ziano.. Non si può negare che non mancassero motivi di turbamento nella 
compagine dell'esercito; ma in esso era rimasto pur sempre un senso di fierezza, 
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per cui зі reclamava un Capo che sapesse comandare. Non зі può negare che 
non vi fosse stato un problema della successione, ma era una vecchia consuetu- 
dine che trovò il tentativo di stilizzazione in Diocleziano, Non si può negare, 
finalmente, che ci fossero dei competitori di Gallieno; ma, “знопдапдо un 
pochino ,, dice l'A, “le narrazioni romanzate, possono sorgere degli interro- 
gativi nuovi e interessanti ,,. Ed egli stesso, più oltre, risponde esaurientemente, 
come risponde ad altri interrogativi in relazione ai vari problemi dominanti la 
vita politica, militare e religiosa dell'epoca. 

Non v'è dunque che un insorgere di assillanti problemi cui seguono, nel 
terzo secolo, soluzioni рій о meno adeguate; v'è un tormentoso fermento di 
situazioni nuove, al quale si cerca di apporre riforme più o meno rispondenti 
alle esigenze sociali. 

L’ Imperatore assorbe i poteri del Senato quando questa oligarchia italica 
vien meno all'onere dei propri doveri; il Capo delle forze armate agisce da 
rivoluzionario per necessità del bene pubblico; si stabiliscono associazioni fra 
eredi designati al trono e collaterali, allorchè si rendono aspre e intolleranti 
le lotte civili per la successione; sorge la dittatura quand'essa è considerata 
una via d'uscita dal diffuso marasma politico; si giunge alla tetrarchia come 
rimedio all'incompleta organizzazione statale; si licenziano, con Settimio Severo, 
le coorti pretoriane e si riforma la carriera degli ufficiali, con Gallieno, quando 
5i vuol far rivivere l'orgoglio, soffocato dal nuovo orientamento di vita sociale, 
dell'onore е del dovere del soldato; si lotta contro i Cristiani non per vera б 
propria persecuzione religiosa, ma per difesa dello Stato, tanto che dopo una 
serie di tentativi е temporeggiamenti si raggiunge la pace religiosa con la 
collaborazione dei due poteri: Impero e Cristianesimo. 

Con tutto questo ГА, non vuol sostenere che nel terzo secolo ogni pro- 
blema di vita sociale avesse avuto la sua giusta soluzione, e che non vi fos- 
sero stati da parte degli organi responsabili manchevolezze e deficienze. 
Occorrerebbe, per chiarir meglio, riprodurre per intero le argomentazioni del 
De Regibus. Ma lo spazio asscgnatoci non lo consente. 

Ne continui lo studio il lettore per conto suo sfogliando il libretto in esame; 
e vedrà ehe in poche pagine — ben curate nella forma tipografica e ricche 
di note — sono esposte molte, buone e interessanti considerazioni da cui 
traspare un felice tentativo di dare un serio contributo ‘alla difesa della storia 
di Roma,,, ca. pe. 


Francesco Ferrucci: Presente! Pr TRO Caccrarurt, Casa Editrice La Prora, Milano, 
pag. 174. Prezzo 1, 5. 


Nella eroica atmosfera dell'Italia fascista, che ha ricondotto l'impero 
sui colli di Roma, giunge opportuna e gradita la rievocazione che ГА. fa di 
Francesco Ferrucci; nè deve essere stata impresa del tutto facile per esso, 
che ha saputo magistralmente evitare di cader nel già detto o nel retorico. 

La figura dell'ultimo difensore della libertà fiorentina (che è così forte e 
quadrata nella sua semplice struttura) spicca mirabilmente sullo sfondo del 
suo tempo, che è il tempo di Michelangelo e Machiavelli, di Guicciardini e 
Signorelli, di Lorenzo de' Medici e Girolamo Savonarola, il tempo del sacco di 
Roma, П tempo, in fine, in cui la mancanza della unità della Patria nostra 
rendeva 1' Italia facile preda ad ogni disordinato appetito straniero. 
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та tanto sfacelo si erge gigantesco il fiero condottiero nella sua semplicità, 
nella sua dirittura, votato al dovere anche quando il suo adempimento lo 
conduce a consapevole morte; giusto ed umano, tattico ed accorto stratega, 
severo e spietato quando la contingenza lo esige, valorosissimo nella mischia, 
si che la storia lo affida presto alla leggenda. 

L'A. ha ridotto tutta la sua materia in un volumetto che senza tante 
pretese — dato che esistono esaurienti opere in argomento — va diritto allo 
scopo pratico, che è quello della divulgazione della grande anima del vincitore 
di Volterra. 

Dopo una breve eil efficace ricostruzione storica del periodo tormentoso 
dei primi decenni del secolo XVI, ГА. tratteggia la biografia del Ferrucci con 
prosa piana e sintesi serrata ed efficace; il compito, quindi è pienamente 
assolto perchè si tratta di un'opera buona, sana, onesta, la cui lettura desta 
vivo interesse. 

Il libro è stato dall'editore ornato con riproduzioni di incisioni, che si 
adattano alla pubblicazione e stanno bene. 

Il volume è dedicato alla ‘Legione Francesco Ferrucci „ che іп terra 
d'Africa si è mostrata veramente degna del suo nome glorioso. A. L. 


Annibale = Condottiero di masse. С. P. Baker. Cor- 
baccio, Milano. L. 15. 


Annibale stratega esce da una razza che si inte- 
ressava più di negozi che dell’arte della guerra. 
Per ben comprendere la sua carriera occorre in- 
nanzi tntto rendersi conto che tutti gli avveni- 
menti militari, politici o conflitti di razza, ebbero 
come causa primordiale la questione dell'egemonia 
economica e del monopolio del mondo mediter- 
ranco. Per questo, opportunamente ГА. riporta il 
lettore alla formazione del monopolio commerciale 
dei Fenici, al sorgere ed all’affermarsi di Cartagine, 
all'estendersi della sua potenza sul Mediterraneo 
occidentale, 

Dopo le vicende che portarono alla venuta di 
Pirro in Italia e poi alla definitiva sua dipartita, l'urto fra Roma e Cartagine 
non tardó ad avverarsi. I fatti occasionali e le vicende che ne derivarono: 
magnifiche vicende che portarono Roma a divenire potenza marittima, sino 
rievocate assai ordinatamente dal Baker nei primi due capitoli del volume. 
Nel terzo, dopo la rievocazione del voto solenne col quale Amilcare fece impe- 
gnare il figliol suo, che aveva allora nove anni, a non riconciliarsi mai coi 
Romani, si entra in quello che hiamarsi il "dramma, di Annibale, 
l'uomo che dopo aver tr: infanzia in un'atmosfera di selvaggia inimi- 
cizia contro Roma, diviene nell'età matura protagonista e rappresentante di 
quella inimici 

Alla morte del padre Annibale aveva 18 anni; ne aveva 26 quando Asdru- 
Vale, che aveva portato l'imperio delle leggi cartaginesi fimo all'Ebro, fu 
assassinato. Il potere che giovane non aveva potuto assumere fu allora di 
Annibale, già soldato sperimentato e popolare fra le sue truppe. La vicenda di 
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Sagunto venne a riaffermare il suo prestigio personale; il tesoro di guerra 
versato in parte а Cartagine servi a guadagnare il favore del popolo cartagin 
Come da tale vicenda si passò alla guerra contro Roma, come Annibale, gio- 
cando Publio Cornelio Scipione, giungesse in Italia attraverso il doppio osta- 
colo dei Pirenei e delle Alpi, G. P. Baker narra assai chiaramente, sofferman- 
dosi a chiarire il vero pensiero di Annibale il quale con un esercito di 26 mila 
omini non poteva certo illudersi di conquistare l'Italia contro una Roma che 
poteva chiamare alle armi 750.000 uomini fra cittadini ed alleati. 

Та sconfitta romana sulla Trebbia, la ritirata delle Legioni, la rivolta dei 
Galli Cisalpini, sono le prime sciagure che Annibale porta a Roma, Raflorzato 
il proprio esercito, il grande condottiero marcia su Forlì, piega improvvisa 
mente verso l'Etruria, si porta su Fiesole e, sempre devastando, giunge al 
Trasimeno, dove annienta l'esercito Flaminio е costringe i Romani a dover 
pensare alla difesa di Roma. 

Esposti questi avvenimenti C. Р. Baker, nei successivi capitoli della sua 
opera, esamina la complessa vicenda del duello Annibale-Roma, duello nel 
quale il Cartaginese consuma le sue energie contro Та logorante tattica di Fabio, 
nel quale Annibale — che pur coglie altri successi — non riesce a scuotere 
Roma, perchè Roma è incrollabile, perchè Roma non può essere vinta. 

Questo comprende Annibale, di questo è convinto Annibale anche dopo 
la grande vittoria di Carme, perchè ad essa il Senato Romano risponde con 
immediata reazione. "Certe abitudini radicate da secoli, il freddo decoro, 
l'osservanza più meticolosa delle leggi e delle tradizioni, la solidarietà nazio- 
nale che impediva a ciascuno di provare quel senso di solitudine onde nasce 
la paura, tutte queste caratteristiche nazionali diedero i loro frutti „. Questo 
scrive — molto opportunamente — il Baker. Ed infatti se la fine di una 
grande fase della lotta s'era avuta a Canne, l'altra si chhe a Siracusa. 

Da allora un altro protagonista entra in scena, altro figlio della grande 
Roma: Scipione. “A questo nuovo Annibale che Roma aveva fatto sorgere 
per combattere quello vecchio,,, ГА. dedica molte delle sue pagine. Attra- 
verso una interessante esposizione storica e con accorta analisi della situazione 
e degli uomini che le dominarono, egli porta il lettore allo scontro dei due 
grandi capi; a Zama. 

Gli ultimi capitoli narrano l'odissea dello sconfitto di Zama, che logorò 
gli anni ultimi della sua esistenza nel tentativo di riunir nemici contro Roma, 
sempre dominato dal suo grande odio. 

Interessante è l'opera del Baker — sia pure qua e là contenente affer- 
mazioni talvolta discutibili о non convincenti — perchè ГА, ha cercato, nel 
dramma di Annibale, far risaltare la colossale forza insita nella granitica sal- 
dezza delle romane istituzioni, perchè l'A. riesce a convincere il lettore che se 
fu Annibale e non Cartagine il grande nemico di Roma, fu Roma e non Fabio 
с non Scipione a vincere Annibale. afr. 


L'Italia dopo 1 1848, NASSAU WILLIAM BENIOR. Dari 1937-X V, Casa Editrice 
Laterza е agine 275. Prezzo І. 18. 


Più la storia di un dato periodo della vita delle Nazioni è complicata, più 
essa si presta a considerazioni tra loro discordanti; più è necessario, quindi, che 
oltre ai documenti ufficiali, lo storico veritiero faccia ricorso agli seritti di coloro 
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che avendo vissuto in quel tempo ed avendo partecipato agli avvenimenti, 
ebbero modo di osservare, commentare e giudicare uomini e fatti; giacchè la 
storia vera è, in fondo, sempre seritta dal popolo con le sue gioie e le sue pene, 
con le sue speranze e le sue disillusioni, con le sue esplosioni d'entusiasmo ed 
anche con le sue aberrazioni. Salvo allo storico di riunire, vagliare, ccordinare 
ed illustrare tutti quei documenti in suo possesso, che valgano a chiarire 
situazioni, a precisare fatti, a svelare retroscena, a mettere in evidenza pas- 
sioni ed ambizioni dei personaggi più interessati; che possano dare, cicè, 
la nitida fotografia dell'epoca e dell'ambiente a cui il ciclo storico in esame 
si riferisce, 

E questa necessità di non tralasciare nessun particolare si dimostra più 
specialmente forte per lo storico italiano che voglia ricostruire con precisione 
la vita italiana in quel periodo che va dal 1848 al nefasto armistizio di Villa- 
franca che frustrò le nostre speranze nella seconda guerra per l'indipendenza 
e l'Unità d’Italia. 

Sugli avvenimenti di questo periodo possediamo già una copiosa biblio- 
grafia; ma esistono ancora, ciò nonostante, dubbi ed incertezze che soltanto 
nuovi documenti dell’epoca potranno risolvere, E, pertanto, dobbiamo tener 
buon conto di questo Diario dell'inglese Nassau William Senior redatto (appunto 
in quel periodo), che oggi la benemerita Casa Editrice Laterza e F. di Bari ci 
fa conoscere nella elegante traduzione della signorina Elena Croce, annotata 
largamente da A. Amodeo; e che porta il titolo, invero non troppo preciso, 
“L'Italia dopo il 1848 ,,. 

Nassau William Senior non fu uno storico; fu però un instancabile viag 
кішіге, un appassionato, attento e sagace osservatore! е soprattutto un eccel- 
lente, diremmo oggi, ‘intervistatore,,, che, come professore di economia 
politica fu in grado di comprendere esattamente la portata degli avvenimenti, 
e come pubblicista seppe dare alle note raccolte forma narrativa stringata € 
convincente, 

Possiamo, noi Italiani, dolerci della acidità, che rasenta qualche volta la 
villania, con la quale giudica, nelle pagine del suo Diario della permanenza in 
Italia, il nostro popolo, e definisce l'ambiente cittadino di alcune delle capitali 
degli Stati italiani da Ini visitate; dobbiamo, però francamente convenire che 
egli, nei suoi colloqui con uomini di ogni partito, ha saputo raccogliere una ricca 
messe di notizie di carattere politico, inedite e di grande importanza per la 
Storia del nostro Risorgimento. 

Diremmo, anzi, che il suo Diario costituisce un documento di primaria 
importanza se non ci fosse sorto il dubbio che il pensiero di qualcuno dei perso. 
naggi interrogati abbia subito deformazioni passando per il suo cervello d'in- 
glese e di protestante, così poco atto a comprendere la mentalità di noi italiani 
с cattolici, Durante la sua permanenza nel Piemonte — regione nella quale 
fece più lunga sosta — il Senior ebbe contatti con Massimo d'Azeglio, con 
Cesare Balbo, con Camillo di Cavour (allora alle sue prime armi di uomo poli 
tico), col profugo milanese conte Arconati Visconti, col conte Gallina, già mini- 
stro di Carlo Alberto, e con altri notevoli personaggi: potè quindi raccogliere 
dalla loro viva voce interessanti idee circa i destini che essi preparavano, od 

ayguravano, all'Italia, Non tutto quello che il Senior annota, però, ci persuade. 
Ci sembra strano, ad esempio, che il conte Gallina, reazionario è vero, e contra- 
rio, quindi, alle libertà largite da Carlo Alberto con lo Statuto, ma pur sempre 
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‘buon piemontese di razza e devoto della Casa Sabauda, e già ministro, per dieci 
anni, si sia lasciato andare ad esternare ad uno straniero pensieri e giudizi tut- 
t'altro che deferenti per il suo disgraziato Sovrano, ed a definirlo “ vano più 
che ambizioso, desideroso di fama più che di potere; che si sarebbe appagato 
della gloria di essere il Capo del partito liberale d' Italia, senza alcuna esten- 
sione di territorio ,,; un uomo a cui “ tanto gli studi politici che quelli militari 
erano stati dannosi e lo condussero, questi ad essere il generale di se stesso, 
quelli il primo ministro di se stesso ,,. E ciò mentre ben sapeva che Carlo Alberto 
molto aveva fatto per la grandezza morale e politica del Piemonte, che aveva 
dichiarato la guerra — con evidente pericolo di rimetterci il trono — all'Au- 
stria per portare l’aiuto del fratello ai fratelli di Lombardia e del Veneto; che, 
per dar forma tangibile ai suoi sentimenti unitari, aveva dato alle sue truppe, 
dopo il passaggio del Ticino, la bandiera tricolore d'Italia caricata, nel bianco, 
dallo scudo di Зах 

Interessanti troviamo, invece, le notizie che si riferiscono alle ragioni per 
Те quali il comando delle truppe piemontesi venne affidato al polacco generale 
Chzamowscki, ed alle cause per le quali venne fucilato il generale Ramorino; 
e giudichiamo di buona fattura i profili di Massimo d'Azeglio, di Cesare Balbo, 
di Alessandro Manzoni, da lui ricostruiti in base alle idee dei suoi informatori. 
La permanenza del Senior in Liguria, nella Toscana, a Roma, nel regno delle 
Duc Sicilie, fa di brevissima durata. Ciò nonostante, egli, tra una visita e 
l'altra ai musei ed ai monumenti, potè riunire attorno alla sua mensa 0 nel suo 
salotto, ove sua moglie teneva viva la conversazione, uomini insigni che gli 
fornirono notizie sullo stato d'animo di quelle popolazioni, sul carattere dei 
governanti, sulle aspirazioni delle genti soggette alla dominazione straniera. 
Venne a contatto, fra gli altri, a Palermo col Vicerè, a Napoli col marchese 
Del Carretto, a Roma col duca Caetani, a Firenze con Bettino Ricasoli; ed in 
ogni città con emigrati e con compatrioti residenti in Italia. Raccolse un ро” 
di tutto: sani propositi, sante aspirazioni, pettegolezzi, maldicenze, sfoghi di 
odio e di passione; talchè, dal complesso, è possibile orientarsi nel caos italiano 
di quei tempi 

A Napoli, ci fa assistere ai tormenti della popolazione manomessa dalla sbir- 
raglia di Ferdinando П, odiatissimo, е ci rammenta gli infami processi contro 
П Poerio ed il Settembrini; a Palermo ci mette di fronte ad una popolazione 
ansiosa di distaccarsi dai Napoletani, suoi innati nemici; a Firenze ci fa a: 
ad un ricevimento del Granduca — che non ci fa davvero bella figura — 
Roma ci ricorda l'opera di Ріо IX, cominciata tra gli озацла e finita fra le male- 
dizioni...; il tutto intramezzato da aneddotti che, veri о non veri, danno alla 
narrativa un senso di umorismo disereto; fra i quali quello del Bey d'Algeri, 
che a Napoli fece insistenti richieste di un coltellaccio per tagliare la testa ad 
un suo Ali, 

Е da lamentare che il Senior non abbia cercato contatti che con persone 
dell'alta nobiltà o situate al sommo della scala sociale; ed abbia avuto una insu- 
perabile antipatia ed un grande ribrezzo per tutto ciò che rappresentava l'ele- 
mento popolare: ha perduto così una buona occasione di rendere completo il 
suo Diario е di precisare, secondo la verità più schietta, le condizioni morali ed 
intellettuali degli italiani di quei tempi E. M. 
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15 BERTRAND Luigi XIV. Lovis BERTRAND Accademico di Francia, 
prgn atei Edizione Corbaccio, Milano. Prezzo L. 15. 


In un momento come questo così torbido per 
1' Europa si sente il bisogno d'immergersi in un'atmo- 
sfera pura e salutare e di abbeverarsi a chiare fonti. 
Soddisfa a questo imperioso bisogno pienamente un 
bellissimo libro: Luigi XIV, scritto con cuore di 
francese e con mente rivolta ad ogni cosa che suoni 
bontà, estetica, disciplina e grandezza, 

Tale libro, di Louis Bertrand, dopo quello Ессон- 
dité di Zola, di alto monito е stimolo demografico è, 
secondo noi, il più importante che abbia perseguito 
un fine altamente sociale e politico a pro della 

COLLEGHI Patria, a parte l'indubbio valore dal lato storico, 
letterario ed artistico. 

Ci sforzeremo di indicarne brevemente le lince generali e i concetti che 
l'hanno ispirato. 

L'A. sente evidentemente la nostalgia dei tempi passati є preoccupan- 
dosi delle conseguenze deleterie del parlamentarismo vacuo e dell'ondata dema- 
gogica che pesa sul suo Paese, si sente attratto a mostrare quel che, in civiltà 
€ potenza, può raggiungere un popolo quando l'autorità di un genio lo dirige, 
con grandezza di piani, col valore della politica e la volontà assecondatrice 
del popolo stesso. 

Egli ha mostrato che gli storici moderni hanno ingiustamente diminuito 
Luigi XIV, e mal compreso e giudicato il suo regno, disconoscendo quanto egli 
ha fatto di utile, di durevole, di buono, di glorioso, spinto com'era in ogni sua 
azione da una vera e grande passione рег la Francia, ed alla stregua dei fatti, dci 
documenti e della ragione, critica la storia convenzionale su Luigi XIV. Afferma 
cioè che egli tenne sempre alto il prestigio della dignità regale cd umana, anche 
nel periodo di decadenza, per così dire, della sua attività politica e militare, 
negli ultimi suoi auni quand'era menomato fisicamente e nella salute e subiva 
gli influssi della Maintenon, e confuta quanti, per passione di parte, o per 
spirito settario, come Luigi Rouvroy e Saint Simon e come gli serittori di 
Port Royal, elevando a gravi difetti errori e debolezze inevitabili nella natura 
umana, e creando una leggenda tendente quasi a farlo vedere come un grande 
ambizioso, megalomane e lascivo nelle braccia di una La Vallière o d'una 
Montespan, hanno tentato d'impiceiolire la figura di un re, che è stato grande 
umanista, guerriero, politico di primo ordine e soprattutto grande patriota. 

Dal libro del Bertrand Luigi XIV ci appare quale profondo conoscitore 
del suo Paese, per averlo girato in ogni sua parte, amante della prosperità del 
suo popolo, anelante di intensificare la coltura del suolo, si sfruttame tutte le 
risorse, di elevare il prestigio della Francia all'estero. E viva balza la figura 
di esso, come grande costruttore della Nazione francese quale realmente fu, 
come un eroe che ha saputo suscitare l'ardore, l'intelligenza e la bellezza intorno 
a sé con uno squisito senso della misura, rifacendo la Francia a sua immagine, 
neantevoli come quelle di Versailles e di Marly, allargando 
piazze, tracciando passeggiate, alzando nei più piccoli capoluoghi il municipio 
€ її teatro, aprendo acquedotti, spargendo per ogni dove fontane monumentali, 
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segnando strade, costruendo fortezze, scavando porti e soprattutto foggiando 
le anime, Ја sensibilità, l'intelligenza del popolo francese. 

П Bertrand dice che Luigi XIV è stato come il delegato della Francia 
davanti al consiglio dei secoli e delle nazioni, e come il sommo artefice della 
Francia moderna, dandole sicure frontiere, dotate di una forte linea di difesa, 
sapendo resistere alle nazioni d'Europa congiurate contro di lei è tenendo fede 
al motto ‘Solo contro tutti ,, senza troppo sacrificare il suo popolo e senza 
rovinare il credito con avveduti accorgimenti, secondo i saggi consigli del grande 
Colbert, animato sempre dal concetto di raggiungere il massimo effetto col 
minimo mezzo. 

П Bertrand per la sua profonda analisi psicologica su Luigi XIV ha attinto 
largamentedallerelazioni degli ambaselatori veneziani al loro governo, documenti 
storici, questi, di grandissimo valore per il loro fine acume di indagine politica, 
a seguito l'adolescente Re nella sua timidezza d'amore con la Мапа Maz- 
zarino e nella sua cosciente sottomissione alla guida della madre Anna d'Au- 
stria, agli insegnamenti militari del Turenna, miranti a formarne un valente 
soldato, ma soprattutto a quelli politici del Mazzarino, il quale seppe fargli 
comprendere quanto si possa ricavare dalla prudenza, dal temporeggiamento, 
dalla tenacia, dalla previsione che nulla lascia al caso, di vasti piani a lungo 
meditati e corretti dalle circostanze 

Si è poi più particolarmente soffermato sulla influenza ancora maggiore 
esercitata, nella formazione del carattere e della mente del giovane Re, dall'am- 
maestramento dei grandi fatti storici, che si svolsero prima della morte del 
Mazzarino. Tali fatti sí riassumono: nel trionfo sulla Fronda, che aveva messo 
in grave pericolo la monarchia; nell'aver imposto all'Austria il trattato di 
Munster (Westfalia) con l'annessione dell'Alsazia, ed alla Spagna quello dei 
Pirenei con la restituzione di vasti territori alla monarchia francese, 

Non meno interessante è la descrizione del carattere del Re, che, adom- 
brato da una maschera di silenzio, accorto e prudente, abile nel negoziare e nel 
nascondere i piani bellici, dissimula in un'apparente frivolezza i suoi piani, 
riuscendo ad essere, con perfetto equilibrio, un grande lavoratore ed in pari 
tempo un appassionato sportman, che non vuole meccanizzare la sua vita. 

Insomma l'A. ci fa rivivere quasi un secolo di storia denso di avveni 
menti (basterebbe citare la guerra dei trent'anni с la guerra di successione di 
Spagna), e ci ricostruisce in modo evidente il complesso piano politico di 
Luigi XIV, ispirato, non da ambizioso e chimerico programma di conquista, 
ma dalla chiaroveggente e sapiente valutazione delle indeclinabili esigenze 
della Francia, esigenze che possono riassumersi: 

a) nel raggiungimento del confine dei Pirenei verso la Spagna e del 
Reno verso la Germania, a compimento dell'opera iniziata con le guerre che 
avevano portato al trattato di Munster e dei Pirenei, onde liberare la Francia 
dall'accerchiamento da parte della Spagna, col possesso da parte di questa 
dei domini ereditari di Casa d'Austria; 

1) nello spezzare l'unione della Spagna con l'Impero evitando che la 
stessa dinastia degli Asburgo domini da una parte e dall'altra e sostenendo, 
per questo scopo, le ragioni di successione al trono di Spagna del suo pronipote 
Luigi d'Angiò. 

П duplice problema, dice I'A., venne pienamente risoluto in seguito alla 
guerra рег la successione di Spagna coi due trattati di Nimega e di Utrecht, 
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€ conclude che Luigi XIV, avendo ridotto all'impotenza Spagna e Germania 
lasciata la Francia cosi ingrandita е difesa come поп lo fu mai, poté giustamente 
far coniare una medaglia in cui si leggeva " Clausa Germanis Gallia 

П Bertrand rende poi chiaro un altro grande proposito di Luigi XIV, 
rimasto però inattuato pel senso di moderazione di quel gran Re e ripreso în 
seguito dal Bonaparte; quello di ridar vita, cioè, per opera della Francia, alla 
tradizione d'Occidente ed al grande pensiero civile di Grecia e di Roma, consi- 
derando l'impero tedesco come una usurpazione a danno della Corona di Fran- 
cia (Carlo Magno era Imperatore dei Franchi e non dei Germani); e spiega cosi 
il risveglio potente di latinità in Francia con la ripresa degli emblemi di Roma 
е dell'Impero. 

Scagliandosi infine energicamente contro coloro che credono che l'andar 
del tempo sia di per se stesso sinonimo di progresso, il Bertrand sostiene, con 
profondo concetto, che una nazione è soprattutto un complesso di volontà, d'in- 
telligenza, di tenacia, di sacrifici, una vittoria continua di ogni istante sulle 
potenze inquiete ed anarchiche che sempre la minacciano; e conclude che 
appena la volontà nazionale si attenua e cede alle potenze deleterie, comincia 
la decadenza, il regresso verso la decomposizione e la barbarie. 

La lettura del libro del Bertrand non può non riuscire di salutare effetto 
nei riguardi di una sana politica di reggimento dei popoli, oltre che nei riguardi 
della Francia, anche da un punto di vista universale a conferma del principio 
che la storia è maestra della vita. 

Il libro deve essere gradito anche a noi Italiani per duc riflessi: partico- 
larmente perchè da esso emerge tutto il senso di profonda latinità pagana e 
cristiana che animò Luigi XIV, e poi perchè non riesce difficile far ravv 
cinamenti di personalità e di contingenze storiche in atto, che balzano fuori 
evidenti. E. B. 


Mediterraneo - Baltico. ANNA MARIA SPECKEL, Cremonese Editore, Roma. 


Prezzo L, 10. 


Nello scrivere le sue impressioni riportate dal viaggio effettuato nei paesi 
che si affacciano sul Baltico, ГА. pure avendo accennato qua e là, di sfuggita, 
a qualche problema vitale di questo o quello Stato, поп ha voluto fare un esame 
di carattere politico-militare su quelle regioni, come dal titolo зі sarebbe in- 
dotti а ritenere, ma ha esposto solo dal punto di vista psicologico e turistico 
la vita, l'aspetto, Ја natura e l'essenza di queste estreme nazioni nord-europee. 
Lituania, Lettonia, Estonia, Finlandia, Svezia, Norvegia e Danimarca formano 
o di questo libro. 
bene dire subito che occorre una sensibilità tutta femminile per vedere 
certi aspetti reconditi di genti e paesi e per indagare su certi arcani misteri, 
onde appaiono avvolti alcuni popoli. E ГА. dalla considerazione di manifesta- 
zioni talvolta anche semplici di quelle popolazioni, ricava le conclusioni che 
spesso invano si potrebbero trarre, come Па stessa afferma, dallo studio dei 
loro grandi problemi sociali e dei loro caratteri trascendentali 

A ciò la Speckel perviene senza alcuna visibile costrizione, spontanea- 
mente: е questa spontaneità traspare attraverso tutte le pagine del volume 
che si legge d'un fiato, privo com'è di qualsiasi forma retorica o ricercata. Gli è 
che ГА. nel suo viaggio è riuscita ad ambientarsi rapidamente ai vari luoghi 
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е ad immedesimarsi nella forma mentis delle varie popolazioni, astraendosi 
completamente da tutti i coefficienti culturali ed estetici preacquisiti, Cosi 
ella è riuscita a penetrare lo spirito, a captare l'essenza intima, il modus 
cogitanti, în un parola l'anima dei paesi sottoposti alla sua indagini. 

Ogni qualvolta ГА. presenta al lettore gli usi, і costumi, i caratteri delle 
genti da lei visitate, non omette di fare dei proporzionati e circostanziati paral- 
leli tra le popolazioni baltiche e quelle latine. E che sostanziali differenze 
esistano tra questi due grandi tipi etnici non è il caso di dimostrare: mentalità, 
usi, legislazione, morale dividono i nostri modi di vita da quelli del Nord. 
Il libro che è di lettura piacevole ed attraente, è ingentilito da piccole incisioni 
di sapore arguto ed elegante ed è corredato da undici illustrazioni dovute alla 
mano di Nicouline. 


Ottimo per sobrietà ed armonia il complesso dell'edizione. А, У.а, 
Otto Lilienthal. Der erste Flieger. (010 Lilienthal. IL primo aviatore). GERARDO 


HALLE. Con prefazione di S. Е. il Ministro Generale бёвіхе. Volume 
di 190 pagine con 76 illustrazioni e 5 tabelle, Edito da VDI Verlag G. m 
b. H. Berlino NW 7. Legato in tela, prezzo marchi 4,80. 


La vita e le opere di Otto Lilienthal, ricercatore scientifico, costruttore 
ed aviatore, sono descritte in questo volume, L'A. oltre che alle pubblica- 
zioni di Lilienthal ed alla letteratura tecnica dell'epoca, ha potuto attingere 
alle carte personali sinora inedite del geniale ingegnere. Sono descritti l'in- 
fanzia di Otto Lilienthal, i primi anni di studi ed il primo tentativo di volo 
а 14 anni, seguito da altri con esito negativo. Il giovane ingegnere, occupato 
in uno stabilimento, costruiva una caldaia leggera per l'azionamento dei 
motori, e proseguendo negli studi aerodinamici, perveniva a determinare е 
dimostrare i vantaggi delle superfici portanti curve, che fecero fare grandi 
pregressi alla aviazione, Divenuto proprietario di una avviata fabbrica di 
macchine, fu ben presto in grado di completare le esperienze scientifiche e 
pubblicarle. 

Nel volume sono descritte dettagliatamente, riportandole dall'opera prin- 
cipale di Lilienthal, le molteplici prove, i risultati delle ricerche aerodinamiche. 
Vengono in seguito le prove pratiche, la costruzione degli apparecchi, rilevata 
dalla descrizione originale, dai brevetti e dai racconti dei testimoni oculari; 
poco a poco la struttura dei monoplani e biplani vien migliorata, e comple- 
tata da nuovi sistemi di comando. Vien provato un aeroplano a motore; 
si studiano e preparano le ali a profilo spesso, quando, il 10 agosto 1896, 
sopraggiunge la morte improvvisa di questo pioniere e maestro della tecnica 
aviatoria. 

Il volume non termina con questa biografía; esso riporta anche, sia pure 
a grandi tratti, l'opera degli allievi e dei successori di Otto Lilienthal, sino 
ai primi successi dei fratelli Wright, 

La vita e l'opera di Otto Lilienthal, la sua personalità multiforme ed appas- 
sionata, il suo carattere accogliente е gentile, sono efficacemente rilevati, созі 
che il libro è veramente interessante e sarà letto con piacere dagli amici e 
pionieri dell'aviazione, e soprattutto dalla gioventù che troverà im Otto 
Lilienthal un magnifico esempio di tenacia e di sacrificio per uno scopo non 
immediato ed utilitario, ma lontano ed a vantaggio altrui, go. 
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Handbuch der Luftfahrt, Jahrgang 1936. (Manuale dell'aeronautica per l'anno 1936). 
Ing. В. Зенита, Ten. in cong. С. W. FkUCHTER e Dr. ing. W. v. 
LANGspOREF, Casa editrice J. F. Lehmanns Verlag, Monaco. Volume di 
413 pagine con numerose illustrazioni, prezzo, legato, Marchi 8 in Ger- 


archi 6 all’estero. 


mania e M 

I concetto di “aeronautica ,, , osserva nell'introduzione il dr. cap. Kürbs 
del Ministro dell'Aeronautica, si è esteso, in appena trent'anni di storia, ad 
un campo grandissimo, Comprende l'arma aerea, il traffico ed il turismo aereo, 
la costruzione di velivoli, dirigibili, motori, apparati e strumenti, le ricerche 
scientifiche, la letteratura tecnica, ed una organizzazione multiforme e molto 
luppata nelle varie Nazioni del mondo. 

П presente volume, pubblicato col concorso ed il controllo del Ministero 
dell'Aeronautica del Reich, sostituisce le precedenti edizioni del Taschenbuch 
der Luftflotten (Manuale tascabile delle flotte aeree) е Jahrbuch der Lujtjahrt 
(Annuario dell'aeronautica), Esso riempie una lacuna che esisteva nella lette- 
Tatura tedesca; quella di un manuale che rinnisse in forma adatta, e per l'uso 
giornaliero, le informazioni necessarie, così allo specialista militare o civile, 
che allo scienziato, all’ industriale, al commerciante od al giornalista, che deve 
tenersi al corrente delle condizioni tecniche ed organizzative dell'aeronautica 

Le future edizioni, compilate come la presente con molta cura, in bella 
veste tipografica, saranno ripetute ogni anno, completamente aggiornate, 
e daranno quindi modo di constatare i successivi sviluppi annuali dell'avia- 
zione mondiale, In questa, che apre la serie, non sono compresi i dirigibili, 
ma gli Autori si ripromettono di includere anche 

ssi 


si 


gli alianti ed il volo a ve 
questa parte dell'attività aeronautica nelle edizioni succ 

Il libro è diviso in due parti. La prima tratta dell'organizzazione e distri. 
buzione delle forze aeree di ciascuna Nazione, della protezione controaerea, 
dell'aviazione civile (coll’elenco delle linee aeree, aeroporti ed idroscati) є 
della stampa tecnica, La seconda parte tratta della costruzione e descrizione 
degli apparecchi o motori attualmente in servizio, e comprende quattro capi- 
toli. Nel primo vi è l'elenco, per Nazioni, delle Ditte costruttrici; nel secondo 
sono descritti gli apparecchi militari, colle principali caratteristiche e numerose 
illustrazioni e disegni; nel terzo gli apparecchi civili, ed infine, nel quarto 
capitolo, i motori d'aviazione. Mancano, per ovvie ragioni, gli apparecchi 
chi, come pure qualsiasi indicazione sull'entità delle forze aeree 


militari tede 


tedesche, 
Per la quantità di notizie ed illustrazioni, che sono rilevate, per quanto 


possibile, dalle fonti dirette e per l'ottima suddivisione e disposizione del testo, 
il volume riesce di facile ed utile consultazione a quanti si interessano dell'avi 


zione militare e civile. got 
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Carico di rottura. , . 
Allungamento 95. , . 
Limite elastico 0,2% . 


[= Le migliori leghe per costruzioni aeronautiche sono 


“AVIONAL,, - “ANTICORODAL,, 


“AVIONAL „ 


Durezza Brinell Kg./mm® 


Mod. Elastico Kg./mm?. .. 7500 


2,76 


Peso specifico ... 


Le leghe « AVIONAL „ е“ ANTICORODAL ,, si forniscono in forma di: 
БЫ, profilati, tubi, chiodi, viti, pezzi forgiati в fucinati. 
17 + ANTICORODAL „ si fornisce anche come lega per fonderia. 


о Le L. 


LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE 8. A. 


Stabilimento in Porto Marghera 


Direzione Commerciale in MILANO - Via Principe Umberto n. 18 
UFFICIO DI CONSULENZA TECNICA GRATUITA 


Spazio disponibile- 


* ANTICORODAL „ 


Durezza Brinell Kg/mm , 90-100 


95 + 105 

38 45 Carico di гопша.... 

16-- 20 Allungamento %,. - 
2. 25-28 Limite elastico 02% .... 37-30 


Mod. Elastico Kg./mm?. .. 7200 


eM 


` 


ТЕТ 


Sodo Sociale e Stabilimenti in BORGOFRANCO D'IVREA 


ALLUMINIO 


IN PANI PER FONDERIA 
PLACCHE DA LAMINAZIONE 
BILLETTE QUADRE PER 
TRAFILAZIONE - BILLETTE 
TONDE PER TUBI 
nei vari tenori di purezza a seconda 
della richiesta 


LAMIERE - NASTRI - DISCHI - FILI 
BARRE TONDE E SAGOMATE 
BANDELLA PER PEDANE 
D'AUTOMOBILI - TUBI 


4 quoletasi altro prodotto semi-tavorato 
dell'elluminio 
Rappresentante per la vendita: 
ENEA ROSSI 
Vin Boccaccio, 4 - MILANO - Tel. 81-610 


Spazio 
disponibile | 


| Spazio 


disponibile 


МАМУЛА МАРА ATA Аллан У 


RIVISTA MENSILE ILLUSTRATA 


>A) = dell’ ISTITUTO GEOGRAFICO 


MILITARE - FIRENZE 


БА СРЕДА и wi OU es 


Pubblica lavori originali di Geografia Generale « Speciale, Cartografia Italiana ed Estera, Geodesia, Aatrono- 


mia e contiene una rassegna particolareggiata delle pubblicazioni scientifiche e geografiche di tutto (i Mondo 


--------- RIDUZIONI, FACILITAZIONI E PREMI —  — — 


Abbonamenti annui per i signori Ufficiali 
In attività di servizio ed in congedo, pei 
Comandi, Corpi, Reparti, Servizi ed altri 
enti dipendenti dal R. Esercito, R. Marina, 
В. Guardia di Finanza e della M.V. S. N., 
per i soci dell'Unione Militare, per le Uni- 
« scuole del Regno, є 
ispettivi insegnanti: Lire 26. 


ABBONAMENTO 
ANNUO 


Aisignori abbonati che procureranno cinque 

muovi abbonamenti sarà inviata gratui- 

tamente una intera annata della Rivista 
(annate arretrate comprese) 


Ai signori abbonati che procureranno dodici 
muovi abbonamenti verrà concessa in dono 
la Grande Carta Corografca «" Italia al 


‘500.000 (in 35 fogli), del valore di Lire 120. 
Abbonamenti annui per i soci del Touring шанага = = 


Club Italiano, della C. A. I., della Lega Na- TENA E CONE 


vale, l'Associazi Га: degli In- WE. 50 | una seconda copia della Rivista alle Uni- 

iri ence ски deo: | М mal чый tiu Sele eo cheats а 
Rowe аа Gh iai | ESTERO . Live | are, da amestarsl a quali издеме cha 
Reale Società Geografica Taliana: Lire 40. Я 


alla fine dell'anno scolastico risulterà di 
essersi maggiormente distinto nello studio 
della Geografia e materie affini. 


N. В. - Tutti gli Осі e Ricevitorie postali 
del Regno sono autorizzati ala vendi 

delle carte є pubblicazioni dell'Istituto 
Geografico Militare ed alla prenotazione di 
abbonamenti alla Rivista * UNIVERSO., 


anann D 


A tutti P signori abbonati alla Rivista 
"L'Uaiverso,, è concesso lo sconto del 20%, 
sui prezzi di catalogo delle сапе о pubbli: | ITALIA | Li 

cazioni dell'Istituto Geografico Militare. sai 
ESTERO . Lire в | 


Un fascicolo separato: 


Ai signori abbonati che procureranno due 
© più nuovi abbonati è data in dono la 
alla scala di 1: 1,000,000 coni 
‘nuovi confini o nuovi Шай Amministrativi. 


ORZE ARMATE 
GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 


organo di affiatamento е di collegamento fra te varie forza armate attive е fra queste е le forze іл congedo d'ali 


Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI 
(101) ROMA - VIA DELL'UMILTÀ, 832 - TELEFONO 64-807 - ROMA (101) 
ABBONAMENTO; Conto correate postale n. 149016 
Annuo per Italia е Colonie 1. 30 - Estero L. 65 - Un numero separato cent. 30 
Nel prezzo dell'abbonamento è compresa una lira per la quietanza obbligatoria per legge 
9999999999999999999999999999999999999999999999999999999099) 


T’ AQUI ‚О 24117, SETTIMANALE DI PROPAGANDA 
MÀ. AERONAUTICA PER 1 RAGAZZI 


65909009 


60000090000Ф0: 


Direzione e Amministrazione: 
ROMA - Viale dell'Università - Telef. 45-317 - ROMA 


ABBONAMENTO ANNUO + + 1.14 


cunt. 30 
> SEMESTRALE L. 7,50 о 


20 


3 


RIVIS 


Periodico mensile illustrato, fondata 
nel 1868, che si occupa di Marina 
Militare e Mercantile - Astronomia 
e Navigazione - Costruzioni Navali - 
Macchine- Blettricità- Arti e Scienze 
Militari - Industria, Commercio e 
Traffici Marittimi- Elettricità- Colo- 
nie - Igiene Navale - Viaggi - Marina 
da Diporto - Marina Peschereccia - 
Aeronautica -Storia e Giurispruden- 
za Marittima - Informazioni sulle 
principali Marine del Mondo - Po- 
litica Marittima - Notizie Scientifi- 
che - Bibliografia - Notizie del per- 
sonale delle Navi e della R. Marina - 
Rivista di Riviste - Illustrazioni. 


ГА MA 


RITTIMA 
PREZZI D'ABBONAMENTO: 
Regno d'Italia e Colonie: 
bc EP I ES 


fa е nella Riserva, fatti direttamente: 
Lit. 24 


Lit. 50 


Paesi dell'Unione Postale: 
Franchi oro 40 
li facilitazioni sono concesse agli abbo- 


ment personali ori diestameme da 
Ufficiali delle Marine da Guerra Estere. 


Un numero separato: Lit. 6 
Estero: » 15 
Sconto del 25 % ai Signori Librai 


L'abbonamento è annuale 
* comincia sempre dal 1° Gennaio 


2 


ROMA - Ministero della Магіпа - ROMA 


LE VIE DELL'ARIA 


П settimanale d'aeronautica рій diffuso e meglio informato 


Ме мы ам nom 


Aw ы мм мм м ал 


Pubblica gli Atti Ufficiali del R. Aero Club d’Italia 
DIREZIONE e AMMINISTRAZIONE : Roma - Viale Че!" Universit 


CONDIZIONI D'ABBONAMENTO | Paesi dell'Unione Postal: 


= Telefono 45317 
Regno d' Italiae Colonie. . . І. E 50 


» 025 


Un numero separato . 


LA RIVIS 
ILLUSTRATA DEL “POPOLO D'ITALIA ,, 


Rassegna mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 
ivista di varietà che faccia una organica, costante, interessante propaganda 
per l'aviazione dedicando alla navigazione aerea almeno dieci pagine ogni 
IL FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 
(Abbonamento all’estero Ure duecento) 


Tunica 


Direzione e Amministraz 


ST А 


fascicolo 


ANO, Via А. Mus 


E 


> D INT Y 
L'AEROTECNICA 
NOTIZIARIO TECNICO DEL MINISTERO DELL’ AERONAUTICA 
E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA 
Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica e dell'Associazione 
Italiana di Aerotecnica, (A. I. D, А.); articoli di tecnica aeronautica, que- 
stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 
periodiche italiane ed estere interessanti l'aeronautica 


Si pubblica 12 volte l'anno 
VEA Ре пепо 


ITALIA L. 6080 | ITALIA 1.0 
bi 1 
Abbonamento annuo | TT SONT: Numero separato | o idi 


Tele tette aaa н А, 


Direzione: PISA — R. Scuola Ingegneria 
Redazione; ROMA - Via delle Coppelle N. 35 


Pe e Peanut tala a a a e 


d 


IVISTA DI FANTERIA 


PIÙ DIFFUSA RASSEGNA DI STUDI MILITARI 


.- 


RELLELIZE EI 


i 


In ciascun fascicolo: 8-10 articoli originali dei più autorevoli scrittori 
militari sui più importanti argomenti di attualità - accurate recensioni delle 


pubblicazioni italiane e Straniere più recenti - un ricco notiziario tratto da 
tutte le Riviste militari del mondo. 


DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE 
presso il Ministero della Guerra 


se 


PREZZI DI ABBONAMENTO 


Italia e Colonie: per іза. 1... а 5.28 

per i Comandi, Circoli, Biblioteche, Enti diversi » 30 
Estero DITO E абе LO NN Я E та. ТЕ 
Un fascicolo separato (Italia e Colonie) duale us & У 
то» санж РАНА у а a 6 


Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 
presso l'Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica. Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


Condizioni per il 1937 


Nel Regno d'Italia e Colonie: 
Abbonamento . s . . . . . . 
Un numero separato. . . . E 
Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati 
Nei Paesi гії Unione postale 
Franchi ою 10 
2 


^ ST” | aJ 4 
LA D'ITA 
PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 
Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
Viale dell’ Università - Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 - Telefono 82-477 
OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 
CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 


Per un anno Lire 40 Abbonamento sostenitore , . Lire 100 
Per gli abbonati alle “Vie dell'Aria, , 35 ^ Abbonamento benemerito . » 500 


D'ARTIC A E CEN) таовсо мплтавв 


АА MENSILE ILLUSTRATO 


reo В.В 
CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 (764 annata) 
coli, enti militari ed ufficiali tari, in Italia e Colonie 
CAE Es 


disiszo privato, argiubgere L. 1 
LA COLLABORAZIONE È APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI sono RETRIBUITI 


Indirizzare lettere, veglia, ecc. olla Direzione della 
RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO - Via San Marco, 8 - ROMA (117) - C/C postale 1.8447 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE 


FONDATA E DIRETTA DA 
TOMASO SILLANI 


ГА RASSEGNA ITALIANA 


ABBONAMENTO ANNUO: 


Italia е Colonie L. 50; per militari e scuole (diretta- 
mente senza il tramite di librerie) L. 40; Estero! L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L, бо; 
(chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 
aggiungere L. 20). Un fascicolo L, 5; Estero L. 8. 
Arretrato il doppio. 


Si è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato all 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO - ETIOPICO 


Dirigere richieste е vaglia 
alla Amministrazione della 
RASSEGNA ITALIANA 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA 
C.C. Postale Roma 1/19014 


Volume di 304 pagine con 9 carte e piante: 27 illu- 
strazioni : Italiae Colonie L. 25; Estero L. 30; legato 
alla bodoniana: Italia e Colonie L. 30; Estero L. 35. 


VIII FIERA 
DEL 


L'ECO DELLA STAMPA 


Via б. Compagnoni, 20 - MILANO (4/38) 
Тилтоно 53-835 - Caserta Розтал 918 


LEVANTE ricerca attentamente ed ininterrottamente 


sulle pubblicazioni periodiche, tutto ciò 


BARI che si riferisco alla vostra persona, alla 


Т. 


4-21 settembre 1937-ХУ 


Mercato centrale del Mediterraneo || 
аў sexo Spazio disponibile 
5000 partecipanti di 4o Nazioni 
di importazione e doganali 


tra Occidente e Oriente 


Concessioni speciali 


vostra industria, al vostro commercio. 
Chiedete condizioni di sbbonamento con 
semplice biglietto da visita. 


| === 


REVUE MILITAIRE GÉNÉRALE 


Dreecteur: Général PAUL AZAN 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI DI :28 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI АВВОМАМЕМТО: 


Per l'ITALIA e per tutti i paesi che поп hanno aderito alla ( 1 anno 
Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 | 100 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 
18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 
Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, PARIS Vl 


SI SPEDISCE FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


Se l'aviazione, l'auto, la moto, gli 9 A TTD SY 
sports meccanici v'interessano, Voi L 1 ( 
dovete leggere TUTTI I VENERDÌ ~ 4 4 ложе 
il più interessante, il più vario, il più vivace, il più illustrato 
10-16 pagine, formato dei quotidiani 
75 centesimi il numero 


| 


Buono da ritagliare e inviare per ottenere 9 79, Champs Elysées 
Tabbonaniento gratuito d'un тизе all'indirizzo L AÉRO P A R ÍS 


Luftfahrtforschung 
pubblica i lavori dei рів importanti Istituti 


tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 


| Numero di saggio e prospetto gratis 


Escono 12 numeri all'anno rg 9 ы өйи» Зайг Bitte 1 


Presso Гама: 
Germen e Scissera; RM. 24 - All'estero: RM. 18 Numero d1 saggio gratuito 
| ita eee ори fin di preso d'abbonamento 
gm per ал rimette 4 di marchi oro 45 
Cosa Editrice R. OLDENBOURG Rivolgersi direttamente alia Cass editrice Verlag 
München 1 (Schliessfach 31) "Flug Sport, Fravechort su Meno. баса | 


eM 


Nachrichten für Luftfahrer 


Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 


я h Casa Editrice 
Gebr. Radetzki, Berlin SW 48 
Friedrichstrasse 16 

Si pubblica settimanalmente 


Prezzo d'abbonamento per trimestre Marchi 6 


AERONAUTICA ARGENTINAÍ 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICĂ E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l'Italia: 6 pesos argentini 
Direzione ва ^i 


aministrazione: AVENIDA ViLer SARSETELD 57- CORDOBA (ARGENTINA) | 
| 
l 


nessuna preoccupazione 
di ricerche o di sorprese, quando si è abbonati a П Cor- 
riere della Stampa, |’ Ufficio di ritagli da giornali e riviste 
di tutto il mondo. Я 
Volete, per esempio, sapere sollecitamente tutto ció che si 
Scrive su di voi, oppure su di un argomento o avvenimento 
о personaggio che у’ interessa? 
La via che vi assicura il controllo della stampa italiana ed 

estera è una sola: 


ricordà:elo bene 


nel vostro interesse. Chied, 


e e. ( ete informazioni e preventivi 
con un semplice biglietto 


da visita a; 


IL CORRIERE DELLA STAMPA 


Via Pietro Micca, 17 - TORINO - Casella Postale 496 


г 


ALMANACCO AZZI 


ANNUARIO ITALIANO GENERALE 
MARINA E DI AERONAUTICA 
A шт 


E 
UN ABONNEMENT 
POUR RIEN 


Je sais tout 


Envoyez cette annonce avec 40 fr. & 
Je sais tout, 90, Champs-Elysées, Paris 
vous recevrez 
gratis et franco 


3 FRS DE LIVRES 
choisis par vous 


sur une liste comprenant los meilleurs 
ouvrages contemporains qui, port compris, 
vous rembourseront 
votre abonnement. 
AVEC JE SAIS TOUT 
VOUS SAUREZ TOUT 


SPECIMEN GRATUIT SUR DEMANDE 
le JÓ 


Comitato di Collaborazione: 


Comte Giorgio Ricci - Dou. cop. Andrea Cilento 
Doti. Bruno Minoletti - Come Arturo Petrini 
Dott. ing. Luigi Rafo | 


ANNI IV У | 


DI PUBBLICAZIONE 
хяш MIGLIAIO 


5 parti e appendice — 18 capitoli - 1100 pagine 
80 tabelle — 10 illustrazioni - Ricchi indici 


EDIZIONE COMPLETA, - Volume di pagi 
XLVII 
Parto 


‘oro vere, Pub 
(ONALE.— Stampata” rà 
іп tutta dermoide a: а 


tavole 
"EDIZIONE: ET “цаг іші 
кізе XL-1021: in brochure ....... 


Sconto del 10%; agli abbonati alla * Rivista Aeronautica , | 


Ordinazioni accompagnato dell'importo a: 
Direzione ALMANACCO AZZURRO Geneva 
Casella Postala 10 


LA "DEUTSCHE LUFTWACHT,, 


si pubblica nelle tre edizioni: 


LUFTWISSEN mensile, Redattore В. Schulz. Rivista per la tecnica e 
le ricerche scientifiche dell'aeronautica. In collaborazione cogli Istituti scientifici 
germanici delle ricerche. 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


LUFTWELT quindicinale, Redattore W. Angermund. Rivista per le qui- 
stioni aeronautiche di carattere generale e sportivo. Organo del DLV (Associazione 
tedesca di turismo aereo). 

Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 3— 
Un numero separato „ 0,50 


LUFTWEHR 
UFTWEHR шыш, Redattor George W. Feactiter: Rivista dell'Aviazione 
militare estera. , 
Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


Editore: Е. S. MITTLER & SOHN - Вквино SW 68 


L'ARALDO 
DELLA STAMPA 


legge tutti i quotidiani e pe- 
| riodici italiani ed esteri ed 
invia ogni giorno ai suoi ab- 
bonati i ritagli degli articoli 
e delle notizie che li riguar- 
dino personalmente o relativi 
ad argomenti che particolar- 
mente li interessino, con la 
indicazione della data e del 
titolo del giornale o della 
rivista che li ha pubblicati. 


| Richieste e chiarimenti presso la Direzione: 
ROMA (120) 
Piazza Campo Marzio, 3 - Telefono 50-417 


L'ITALIA CHE SCRIVE | 


RASSEGNA PER L'ITALIA CHE LEGGE 
1 TON мл E завала DA 

A. F. FORMÍGGIN EDITORE IN ROMA 
E IL PIÙ VECCHIO . IL PIU GIOVANE 
IL PIÙ DIFFUSO PERIODICO 
BIBLIOGRAFICO NAZIONALE 


Commenta, preannuncia, incita il moto 
culturale della Nazione. — La intera col- | 


lezione costituisce un vero dizionario di 
consultazione bibliografica. - Provvede 
all'aggiornamento periodico del 


| 
: 
CHI E? 
DIZIONARIO DEGLI ITALIANI D'OGGI 
bblicando un'appendice in fogli засаг 
ili da inserire al volume. 
ANNO XX 1937 (XV) | 


OGNI FASCICOLO MENSILE L 250 
ABBONAMENTO L. 20 estero L 25 
PER I NOSTRI ABBONATI 
ITALIA E COLONIE І. 17.50 - ESTERO 1. 22,50 
(Allegare al vaglia la nostra fascetta) 


EUTSCHE ШОН 


№ isla ш һ sviluppo del traffico ав e del- 
l'industria interessata agli impianti di aeroporti 


La rivista DEUTSCHE FLUGHAFEN 
tratta dell'aviazione civile tedesca e pre- 
cisamente della costruzione di aeroplani 
© di aeroporti — fornisce pratico materiale 
per progetti di aeroporti descrivendo det- 
tagliatamente tali imeianti con a 

fotografie. Esce da 6 a 8 volte all" 


i e 
anno, 
Abbonamento annuo per l'estero ВМ. 8 


Casa editrice: DEUTSCHE ЩН 


Wilhelm Weichen, BERLIN W, В. Шин, 33-34 


i | 


Spazio 
disponibile 


p" | 


лаа A, 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


PREZZI D'ABBONAMENTO E DI VENDITA 
PER LA “RIVISTA AERONAUTICA ,, 


Regno d'Italia e Colonie... . . . . . . L. 64,80 


Bias ha еуі те а жо я Be pd 


Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 
delle Forze Armate in servizio attivo od 
in congedo e per i militari sotto le armi „ 24 


Per gli impiegati civili della В. Aeronautica „ 24 
Regno e Colonie . . , 9 


Un numero separato | 
stero cae з вою a 18 


ялллллллАЛлЛАЛАЛААЛ АУУАЛАЛАЛАЛАЛАЛАЛАЛАЛАЛАЛАЛАЛАААЛАЛАЛАЛАЛАЛААА 


Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi preferibilmente all'UFFICIO 
AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO DELL'AERO- 
NAUTICA. 

Le richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria 
dello Stato (presso il Ministero delle Finanze), o alle Librerie concessionarie 
con sede nei Capoluoghi di Provincia. 

L'ammontare può essere versato nel conto corrente postale m. 1.4319 
intestato alla “ RIVISTA AERONAUTICA 

Gli abbonamenti sono annuali ed hanno inizio al 1° gennaio. 


| ——————— P 


| “ Aderente all'Associazione Italiana della Stampa tecnica,,. 


| La corrispondenza diretta alla “RIVISTA AERONAUTICA ,, da parte 
degli Enti militari dev'essere fatta іп PRANCHIGIA e cosi indirizzata: 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA - RIVISTA AERONAUTICA ,, 
ROMA 


ROMA 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


Prezzo del presente fascicolo L. 9 


ANNO XIII - N. 5 2 MAGGIO 1937 (XV) 


RIVISTA 
ERONAUTICA 


Paesaggi dell'Impero*- Una; cascata \del Nilo Azzurro 


Бына 


Tutti possono collaborare alla “ RIVISTA AERONAUTICA „. 


ЕК ААНА PAN AP са PANIS ЛОВА 


Non si pubblicano articoli che siano già stati pubblicati. 


La Direzione della “Rivista Aeronautica „ non è responsabile delle 
opinioni espresse negli articoli che pubblica e che sono firmati dagli autori 
€ non restituisce i manoscritti. 


È VIETATO RIPRODURRE IL CONTENUTO DELLA RIVISTA 


SENZA L'INDICAZIONE DELLA FONTE 


$90 999696 0040000000000000000999049000 0409 90990090900000 0000 000490600000 


+ 
+ 
5 
2 
2 


е 
$ 
P. Pror. GIUSEPPE BOFFITO H 


Biblioteca Aeronautica Italiana Illustrata 


PRIMO SUPPLEMENTO DECENNALE (1927-1936) 


con aggiunta all'intera “ Biblioteca, e appendice sui mani 
festi aeronautici del Museo Caproni in Milano, descritti da 
PaoLo ARRIGONI 


VIII, 680 pagine in-4, con molte illustrazioni 


L. 200 
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MAGGIO 1936-XIV- MAGGIO 1937-ХУ 


Giornate di romana grandezza quelle della prima decade 
del maggio 1936. 

Già aureolato dal soffio vivificante della duplice vittoria 
militare e politica, ottenuta contro la barbarie nera e contro 
la coalizione di 52 Stati, capeggiati dal più grande Impero 
della terra, il popolo italiano attendeva con ansia il grande 
annuncio da Colui che lo aveva guidato con intrepidezza _ 
consapevole nel grande, aspro cimento. € 

E l'annuncio venne solenne, sfolgorante, diretto agli 
Italiani ed al mondo, davanti alla tomba del Grande Scono- 
sciuto, simbolo di tutti i sacrifici e di tutti gli eroismi 
della razza. 

Non è senza fremiti di commozione che si rileggono i due 
discorsi della vittoria e della proclamazione dell'Impero, 
ascoltati da tutto il popolo italiano, chiamato a rapporto in 
tutte le piazze d'Italia ed in tutti i lembi della patria, sparsi 
per il mondo. 

Man mano che il tempo passa quegli avvenimenti assu- 
mono ai nostri occhi proporzioni di armonia michelangio- 
lesca e vien fatto di ringraziare la Provvidenza per averci 
concesso il grande privilegio di vivere giornate, così dense 
di storia. 


Il sanzionismo, sconfitto sul terreno dei fatti con la 
proclamazione dell'Impero, si rifugiò nell'acredine e nel 
rancore di tutti i falliti e predisse che guai e disastri 
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avrebbero tormentato l'esercizio della sovranità italiana in 
Etiopia; ma ancora una volta la realtà doveva sconfessare 
quei profeti di sciagure. 

“ In sette mesi abbiamo conquistato l'Impero, proclamò 
il Duce nel discorso di Bologna, ma ne occorreranno molti di 
meno per occuparlo e pacificarlo interamente ,,. 

E mentre il Duce parlava, le colonne marciavano verso le 
regioni equatoriali e verso l'ovest etiopico, rifornite e poten- 
ziate dalle ali imperiali che, prodigatesi durante le grandi 
piogge nel controllo delle zone occupate e nel collegamento 
dei principali centri dell'impero, con sbarchi aerei avevano 
già permesso di materialmente controllare la vastissima e 
ricchissima regione dell’ Uollega, prima che vi gitingessero 
truppe dell’ Esercito. 

L'Impero, che “il popolo italiano feconderà col suo 
lavoro ,,, e che il Duce definì “ di civiltà e di umanità per 
tutte le popolazioni dell’Etiopia ,, , cominciò subito la sua 
nuova vita operosa. 

Abolizione della schiavitù, pacificazione delle popola- 
istenza sanitaria e materiale, inquadra- 


zioni, vasta loro as 


mento della gioventù etiopica e suo avviamento verso una 
vita di lavoro tutelato e rimunerato, generosità verso i Capi 
sottomessi, rispetto alle tradizioni religiose dei vari agglo- 
merati etnici con uguali diritti ed uguali doveri verso la ban- 
diera italiana; queste le direttive di massima, perseguite 
contemporaneamente in tutto il territorio imperiale. 

Frattanto proseguiva la costruzione di strade di romana 
solidità, che raggiungono oggi parecchie migliaia di chilo- 
metri di sviluppo e che prima dell’ inizio delle piogge con- 
giungeranno Addis Abeba a Gimma, a Dessiè, ad Assab, а 
Gondar, ad Asmara. 

Un piano complesso di valorizzazione è ormai in pieno 


iluppo. 
Più di 100.000 operai sono addetti alla costruzione di 
ponti, cantoniere, edifici statali, abitazioni, ospedali, scuole 
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е case coloniche, per l' immigrazione bianca, che viene attuata 
con originali criteri organici, onde preservarne l'omogeneità 
sociale di vita e di sviluppo; la banca insedia le sue filiali 
in centri di particolare interesse economico; numerose com- 
missioni di studiosi già da mesi si trovano sul posto, per rac- 
cogliere una larga messe di elementi, atti ad illustrare ed a 
potenziare i molteplici aspetti della valorizzazione agricola, 
mineraria, idroelettrica, commerciale delle vastissime regioni, 
conquistate al lavoro italiano. 

La vasta presa di contatto con i territori occupati, il loro 
poteuziamento strutturale, la severa indagine di condizioni 
di fatto e di possibilità, tutte le provvidenze in atto, che si 
sviluppano senza improvvisazioni e con criteri di organicità 
e di gradualità applicativa, rappresentano gli elementi essen- 
ziali della valorizzazione e tutta la Nazione è oggi protesa 
verso i nuovi orizzonti della sua prosperità e della sua 
ascensione. 


Se ne è avuto un riflesso nel recente Congresso di studi 
coloniali a Firenze, dove eminenti studiosi colonialisti hanno 
ampiamente discusso e sviscerato le più interessanti questioni 
із attinenti alla vita, nel senso рій vasto della parola, ed alla 
valorizzazione dell'Africa Italiana in tutti i suoi settori. 


La proclamazione irrevocabile dell'Impero italiano non 
г tardó a proiettare la sua influenza benefica е chiarificatrice 
fi sulla torbida atmosfera politica internazionale. 

Il“ 15 luglio dell'anno XIV sugli spalti del sanzionismo 
mondiale venne innalzata la bandiera bianca ,,. 

Contemporaneamente la flotta inglese evacuava il Medi- 
v terraneo, e dopo una sequela di atti e manifestazioni, in cui 
la volontà imperiale dell'Italia si affermava in tutta la sua 
| forza virile di elemento insopprimibile di equilibrio europeo 
[ (accordo austro-tedesco dell'ui luglio - discorsi di Avel- 
lino, Bologna, Milano - asse Roma-Berlino) nei primi 
giorni del corrente anno venne firmato a Roma il Gentlemens 
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Agreement italo-britannico per il riconoscimento pieno dei 
reciproci interessi nel Mediterraneo. 

Seguirono il riavvicinamento italo-turco e gli accordi 
politici e commerciali con la Jugoslavia, che nel loro carat- 
tere a largo respiro e nella loro vasta risonanza internazio- 
nale, rappresentano “l’inizio di una concreta e costruttiva 
collaborazione , 

Non é ancora spenta l'eco del viaggio trionfale del Duce 
in Libia, che sboccó nel conferimento della spada dell' Islam 
al Fondatore dell'Impero e nel nuovo Statuto per l'assetto 
definitivo della quarta sponda d'Italia. 

L'inaugurazione della Litoranea che per la lunghezza di 
1822 chilometri congiunge l'Egitto con la Tunisia e quindi 
con l'Atlantico, nonostante gli irrequieti ed incomposti com- 
menti di certi ben noti settori esteri, se rappresentò la consa- 
crazione della volontà costruttiva dell'ingegneria e del lavoro 
italiani, che operarono quel miracolo in pieno assedio san- 
zionista, fu anche una tappa storica della civiltà creatrice 
europea in terra africana. 

In questo mese di ricorsi 
nazionale l'Italia celebra il primo annuale della sua nuova 
dignità imperiale con cerimonie della più alta significazione, 
quali il conferimento del segno del valore alle bandiere dei 
reparti, che più contribuirono alla creazione di quella dignità, 
e l'intervento alla celebrazione di parecchie migliaia di fedeli 
nomini di colore, appartenenti a quel Corpo di truppe colo- 
niali, la cui Bandiera venne recentemente insignita della 
Medaglia d'Oro al or militare. 
agra del giovane Impero italiano coincide con un 
periodo di chiarificazione europea da una parte е di sbanda- 
menti e disorientamenti politici dall'altra, in cui i popoli 
cercano affannosamente Гирі consistam della loro vita sociale 


storici così decisivi per la vita 


Questa 


zionale. 


ed inte 
In questa tormentata crisi d’ indirizzi ideologici e di orien- 
tamenti politici che cosa fa Ginevra, tutrice istituzionale 
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dello spirito collaborativo e, in certo senso, dei principi 
fondamentali della stessa civiltà europea ? 
Si appresta a discutere un progetto per la riforma del 
Calendario ed un altro per l'adozione internazionale del- 
l'Esperanto, progetto questo che, а detta dei promotori, 
dovrebbe costituire un elemento di felicità per i popoli. 
Roma imperiale frattanto, ridiventata рій che mai cen- 
tro d'attrazione spirituale per la travagliata Società del 
secolo ventesimo, proietta la sua vita feconda nel futuro e 
ў | nell'universale, irradia sempre рій nel mondo il suo fascino 
| di civiltà, fatta di comprensione, di equilibrio e di armo- 
nia, e non ha tempo di occuparsi di Bisanzio. 
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POTERE AEREO E POLITICA INTERNAZIONALE 
Ten, col. А. A. pilota VINCENZO LIOY 


1. 


Ad un osservatore anche superficiale delle manifestazioni cultu- 
rali politico-militari di questi mesi successivi alla creazione dell'I 
pero italiano d'Etiopia, non può sfuggire un fenomeno che deve avere 
indubbi 


amente ragioni ben profonde: la rinascita intensa cioè negli 
studi militari, una specie di fervido aggiornamento dei postulati del- 
l’arte alla luce dell'esperienza (intesa nel senso più vasto della parola), 
scaturita dal conflitto italo-etiopico. 

E questa rinascita non solo si osserva da noi, ma anche e soprat- 
tutto all'estero, forse perchè là Й bisogno dell'analisi, che vuole arri- 
vare alla sintesi, è sentito molto di più, in quanto, mancando l'espe- 
rienza diretta, il lavoro d'intuizione e di critica è molto più intenso e 
sotto un certo punto di vista, anche molto più spregiudicato e quindi 
molto più obbiettivo. 

1; Esercito, la Marina, l'Aeronautica, le forze del lavoro, della 
finanza, dell'economia, dell'industria, del commercio, tutti gli ele- 
menti insomma, che, armonicamente coordinati, costituiscono quello 
che, con linguaggio societario, chiamasi potenziale bellico, furono i 
fattori del so e tanto più lo furono, in quanto centuplicati nelle 
loro pratiche applicazioni da uno spirito di superba e indomita fi 
rezza, teso fino all'inverosimile dalla profonda e lungamente maturata 
coscienza del nostro diritto alla vita, che ci veniva aspramente conteso 
da una coalizione di 52 Stati. 

Le forze dello spirito però, tenacemente alimentate ed e 


лс 


Itate 
da quattordici anni di Fascismo, finirono col trionfare e col dare 


all'Italia il suo Impero dopo solo sette mesi di campagna, ed in condi- 
zioni di eccezionali ed aspre circostanze, a tutti note. Nè poteva essere 
altrimenti, perchè “è lo spirito, come disse il Duce a Milano, che 
doma e piega la materia, è lo spirito che sta dietro le baionette e i 
cannoni, è lo spirito che crea la santità e l'eroismo, che ai popoli che 
le meritano, come il nostro, dà la vittoria e la gloria ,,. 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


226 RIVISTA AERONAUTICA 


Oggi che, almeno dal punto di vista formale, sono spariti gli 
ultimi residui del sanzionismo societario e della crisi mediterranea 
collegata all'impresa etiopica, può essere sommamente istruttivo 
esaminare quegli avvenimenti con fredda analisi, spogliata cioè da 
ogni ombra di preconcetti, al solo scopo di individuare le inter- 
ferenze avute dai vari fattori in ginoco negli avvenimenti che ci 
portarono all'Impero. 

Limiteremo la nostra analisi all'elemento “potere aereo ,, ,? 
considerato non avulso dagli aliri clementi propulsivi della grandiosa 
impresa, ma nel suo giusto posto di fattore di primo piano nell'armonico 
coordinamento delle forze creatrici della potenza imperiale italiana. 

E ciò anche perchè il fervore di discussioni soprattutto in certi 
settori esteri, verte specialmente sull'apporto dato agli avvenimenti 
dall'Aviazione, circostanza questa abbastanza significativa, perchè 
non si discute su ciò che non interessa gran che. 

Premettiamo che esorbita da noi ogni intenzione di stabilire un 
allo d'importanza gerarchica a favore di una o a danno di 
un'altra delle Forze armate (guod Deus avertat!); ogni Forza armata 
ha un ben determinato campo di attività, ha caratteristiche ed obbiet- 
tivi ben definiti e tutte costituiscono gli angoli fondamentali della 
piramide grandiosa, alla cui sommità si erge ammonitrice l'immagine 
adorabile della Patria. 


piedis 


Il nostro vuole essere un esame sereno ed obbiettivo dell'inter- 
ferenza avuta dal potere aereo nei recenti avvenimenti, nel campo 
operativo vero e proprio e nel settore mediterraneo, per trame qual- 
che conclusione ai fini della determinazione dell'importanza del potere 
tare nelle competi- 


stesso, quale elemento di potenza politica e mi 
zioni internazionali. 


II 


In un altro articolo, pubblicato su questa Rivista nel novembre 
1936 ? abbiamo cercato di mettere in giusto rilievo l'attività com- 
plessa dell'Aeronautica durante Та fase operativa nei cieli d'Etiopia. 
In quello scritto, dopo di avere schematicamente analizzato il lavoro 


чі Per lo studio degli elementi del potere aereo veggasi l'articolo І attori 
del potere aereo, Generale di В. А. FRANCESCO PRICOLO, іп Rivista Aeronautica 
luglio 1934. 

2) Vedasi // conlributo дей Aeron 
nbre 1930. 


ulica nella creazione dell'Impero in Rivisia 


Aeronautica, nov. 
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fatto in materia di ricognizioni, bombardamenti, mitragliamenti, 
aerorifornimenti ad intere grandi unità, e qualche volta per intere 
settimane, traevamo alcune conclusioni, che qui ci limitiamo a ripro- 
durre mettendo in parentesi alcune delncidazioni completive, non 
avendo nulla da aggiungere al già detto. 

Serivevamo dunque: “Da quanto si è detto nelle pagine prece 
denti apparisce chiaro che senza l'Aeronautica non sarebbe stato pos- 
sibile far muovere in avanti interi Corpi d'armata con la visione esatta 
degli ostacoli bellici, che ne potessero notevolmente ritardare l'avan- 
zata; superfluo poi insistere sul contributo delle ricognizioni aeree ai 
fini della compilazione dei piani operativi 

Senza l'Aeronautica inoltre la mobilitazione avversaria (non 
ostacolata dagli aerei) sarebbe stata più rapida, la resistenza del 
nemico nella lotta sul terreno più lunga (gli aerei bombardando e 
mitragliando aumentarono il volume di fuoco sul nemico), le clas- 
siche, brillanti manovre strategiche del III e IV Corpo (riforniti di 
viveri dagli aerei) molto più lente, l'impresa di Загад impossibile 

colonia fu rifornita di viveri dagli aerei 


(durò dodici giorni e 
in una zona torrida di 60-639); lo spappolamento poi delle varie 
Armate, dopo le sconfitte subite, e le conseguenti rapidissime marcie 
su Dessié e su Addis Abeba, sarebbero state molto problematiche 
senza l'inseguimento implacabile degli aerei, e la loro opera insonne 
di aerorifornimenti. 

“Ta guerra cosi 
sarebbero state molto maggiori, prescindendo dalle conseguenze pre- 


rebbe durata molto più a lungo, le perdite 


vedibili nel settore economico 

“Aeronautica quindi contribui potentemente con la mole della 
sua potenza offensiva e con le sue caratteristiche all'integrazione с 
alla realizzazione dei principi essenziali del successo: la massa di 
fuoco cioè nel tempo е nel luogo più opportuno (con i bombari 


menti ed i mitragliamenti) е la sorpresa (con la velocità) ,,. 


IH. 


Veniamo ora al settore mediterraneo, 

Anzitutto sarà utile riportare giudizi non sospetti, pubblicati 
all'estero nel periodo più acuto della crisi mediterranea e vedere che 
cosa se ne pensasse allora e che cosa se ne pensi oggi. 

Il contrammiraglio americano Vates Stirling scriveva in un 
articolo del febbraio 1936 che la minaccia aerea per l'Inghilterra 
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costituisce un pericolo ancora più grave di quello che fu a suo tempo 
il sommergibile, 

Dopo aver constatato che l'Inghilterra nel passato si era costi- 
tuito un impero vasto con la sua potenza navale, che le permetteva 
il controllo dei mari e Ја protezione delle vie di comunicazi 
scrittore sosteneva che oggi per conservare lo ste: dominio dei mari 
essa deve diventare la più grande potenza aerea in Europa. 

La sua fiducia è stata per troppo tempo basata nella sua flotta, 
formata di potenti navi da guerra, Le condizioni sono cambiate len- 
tamente, ma il cambiamento si è fatto improvvisamente sentire. 

La recente mobilitazione nel Mediterraneo sembra avere aperto 
gli occhi che non erano forse troppo svegli, rivelando una debolezza 
vitale in un'importantissima località strategica, attraverso la quale 
passa una delle linee cardinali di comunicazione verso l'Impero 
orientale della Gran Bretagna. 

è visto allora, concludeva l'articolista, che la potenza aerea 
nnica era inadeguata, e ciò con la mortificazione della diplo- 
zia ingles 


ione, lo 


In un commento all'articolo del contrammiraglio Stirling il 
Daily Mail, basandosi anche sull'opinione del tedesco vice ammiraglio 
Groas е dei francesi generale Niessel e maggiore Ducasse affermava 
nello stesso mese che il futuro dell'Impero britannico dipende dalla 
sua forza aerea, e che la Marina non basta più a proteggere le isole 
britanniche, e che bisogna affrontare la realtà. 

Il maggior generale I. Fuller in un articolo del febbraio 1936 
intitolato: Ritiriamo le nostre navi dal Mediterraneo, dopo di aver 
constatato che nel 1914 con grande dispendio є con molta difficoltà 
fu sostituita la base di Scapa a quelle di Plymouth, Portsmouth, 
Chatham e Rosyth, perchè a causa del sommergibile (non si aveva 
ancora a che fare con l'Aeronautica) tanto la Manica quanto il Mar 
del Nord erano trappole per le navi da guerra, si domandava: se quelle 
erano le condizioni ventidue anni fa, quali sono le condizioni attuali 
in relazione al Mediterraneo? Esso non è più il mare che era quaranta 
anni fa, prima della minaccia del sommergibile e prima della venuta 
della potenza aerea. Esso è un canale e niente più, quasi come il 
Canale di Suez e, nelle condizioni attuali, ancora più stretto del Mor 
Rosso, о della Manica, о del Mar del Nord nel 1914. 

In па articolo pubblicato sul Daily Май nel marzo 1936 il 
capitano Norman Mac Millan dichiarava che quando la Marina regnava 


indisturbata, la Gran Bretagna teneva la chiave dei tre bacini prin- 
cipali del Mediterraneo: l'aeroplano ha mutato la situazione. 
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Mentre la Francia ha il dominio aereo del bacino ovest, il bacino 
centrale é italiano con l'eccezione di una striscia di Tunisia e della 
Grecia. L'Inghilterra ha Malta, che pos: 
sarebbe inso: 


Че un aeroporto, ma questo 
enibile contro aeroplani italiani 

Nel bacino orientale vi sono molti acroporti inglesi nelle vici- 
nanze, e si può dire che l'Inghilterra territorialmente domini in esso. 

L'A. affermava che, scomparso il dominio del Mediterraneo che 
aveva l'Inghilterra durante l'era navale, l'Italia ha ora la chiave della 
posizione, e che soltanto l’Italia, agendo come potenza indipendente, 
può scorrere quel mare da una estremità all'altra. 

Dopo aver deplorata poi l'esistenza nel suo paese di uomini, 
che non possono o non vogliono affrontare il fatto che l'Aviazione ha 
capovolto la strategia navale, concludeva dicendo che il non voler 
comprendere che la forza aerea domina ora le politiche delle potenze 
mondiali, può essere fatale al futuro benessere dell'Impero. Finchè 
l'Inghilterra non avrà raggiunto la parità aerea, la sua politica 
dovrebbe essere temperata. Essa deve fare il più grande sforzo 
della sua storia per riguadagnare la supremazia perduta, la quale 
non può essere riacquistata, fino a che la sua forza aerea non sia 
atta a fronteggiare le necessità simultanee dell'Impero in patria 
e oltremare, 

Nell'aprile 1936 il generale Golovine in (ће Royal Air Force 
Quarterly pubblicava uno studio molto interessante e complesso 
Air Strategy, fatto in collaborazione con un esperto tecnico. 

Dopo aver constatato, in uno dei capitoli, che l'azione italiana 
aveva modificato la situazione strategica nel Mediterraneo, il Golo- 
vine scriveva: ‘Il predominio britannico sulla parte centrale di 
questo mare non esiste più, fatto che minaccia le rotte principali che 
collegano il Regno Unito con l'Oceano Indiano. Il ristabilimento della 
superiorità nel Mediterraneo e nel medio Oriente richiede rinforzi 
su vasta scala delle unità della Marina e dell'Aviazione navale, sta- 
zionate in quelle regioni. Anche questa misura di rinforzo può non 
essere abbastanza sufficiente. La flotta richiede l'appoggio delle 
unità aeree operanti da basi a terra e tale appoggio può essere dato 
soltanto in piena misura dalla І. А. Г. 8. O. 9. Ma anche se la 
I. А. Е. $. О. fosse obbligata ad operar soltanto da Gibilterra e dalla 
созба spagnola, sarebbe limitata alla cooperazione eflettiva con la 
Marina nel Mediterraneo occidentale. Per poter essere in grado di con- 
seguire la superiorità nella parte centrale del Mediterraneo, dovrebbe 
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poter fare uso delle basi aeree nella Francia meridionale, Corsica e 
‘Tunisia, superiorità che, accoppiata alla possibilità della Marina, di 
poter appoggiarsi su Tolone e Biserta, crea una situazione in cui Malta 
riprende l'importanza strategica che ha avuto finora e conduce a 
sua volta al ristabilimento del controllo britannico delle rotte navali 
ed aeree del Mediterraneo. In altre parole, uno speciale accordo difen- 
sivo con la Francia, che assicurasse alla Oran. Bretagna quei porti 
e quelle basi aeree, Ie permetterebbe di poter impiegare la sua І. A. Е. 
S. О., in modo da poter fronteggiare qualsiasi minaccia nel Mediter- 
тапео „. 9 


Serutator nel Sunday Times del 17 maggio 1936 scriveva che 
il pericolo per la pace futura non sarebbe più sul Reno, ma sul 
Mediterraneo. 

Dopo di avere affermato che la vittoria dell'Italia in Abissinia 
è una minaccia potenziale all'intera posizione inglese nell'Oriente, 
elencava le gravi ragioni di questa minaccia e fra l'altro dice Più 
grave ancora è la minaccia della potenza aerea italiana alla posizione 
navale sul Mediterraneo. Il passaggio fra la parte occidentale e 
quella orientale del Mediterraneo è costituito da uno stretto, largo 
non più di km. 160 e gli aeroplani italiani per di più sono vicini alle 
loro basi ,,. 


Sir Edward Grigg affermava in un suo articolo del settembre 
1936 che il bisogno della Gran Bretagna di avere una forte potenza 
aerea è pari al suo bisogno di avere una forte potenza navale, ma che 
ambedue debbono considerarsi come elementi vitali per quella sicu- 
rezza insulare, che fino ad ora la potenza navale ha potuto assicurare 
da sola. Questo nuovo fatto ha rivoluzionato alquanto il problema 
della difesa, La storia della guerra ci dà due grandi lezioni, Una con- 
siste nel fatto che l'influenza di una nuova arma o di un nuovo metodo 
di attacco è decisiva per chi l'inventa per primo; l’altra è la certezza 
che il contrattacco a quella nuova arma о a quel nuovo metodo di 
attacco verrà pure scoperto a suo tempo ed impiegato con efficaci 

Tl motore a combustione interna ha nguale importanza storici 
dell'invenzione della polvere alla fine del Medioevo. 

Y'aeroplauo da bombardamento ha creato per il momento un 


nuovo problema di speciale gravità per l'Inghilterra insulare e bi 


орпа. 


9 соммлхв, ir Strategy, in The Royal Air Force Quarterly, aprile 
1935. Come si vede, la possibilità per l'Inghilterra di poter controllare efi- 
cavemenie il Mediterraneo centrale implica il concetto di una sua alleanza 
con la Francia, perchè da sola questo controllo non può esereitarlo. (N. d. А). 
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affrontarlo con senso di realismo. Attualmente l'umico impedimento 
contro l'attacco aereo può essere.costituito da un contrattacco di 
potenza equivalente o maggiore. 
Quattro sono le ragioni per cui la Gran Bretagna ha bisogno di 
una potenza aerea, che sia pronta ed efficace quanto quella navale: 
1) La potenz mpre indispensabile e ciò per 
l'importanza vitale dei trasporti e delle comunicazioni marittime. 
La Marina da sola non può più assicurarle; essa deve avere la colla- 
borazione di una potenza aerea, che operi in stretto collegamento 
con essa, per assicurare le rotte marittime, i porti e Ja capacità di 
resistenza. 
2) L'aeroplano ha privato l'Inghilterra della libertà d'ini- 


navale le è stata є 


ziativa, un tempo suo privilegio. 


3) Gli agglomerati enormi nelle grandi città industriali, i 
porti, le industrie, disposti nel settore centro-meridionale del Regno 
Unito, sono ottimi bersagli per i bombardamenti aerei, provenienti 
dal continente. 

4) L'indipendenza dei Paesi Bassi е la protezione dei porti 
della Manica, sono interessi vitali per il Regno Unito. 

Interessante infine ciò che scriveva l’autore vole critico aeronautico 
americano, Су Caldwel, nel numero di gennaio 1937 dell'Aero Digest: 

Il brillante scrittore nel suo articolo: L'influenza della potenza 
aerea sulla storia, che ha avuto notevole ripercussione nella stam- 
pa tecnica britannica. dopo di aver prospettato i muovi problemi 
imposti all'Inghilterra dall'influenza del potere aereo, diceva tra 
l'altro: '' Nei riguardi della difesa della Marina britannica contro la 
potenza aerea si può dire brevemente che, eccetto per i suoi elementi 
aerei, sarà assolutamente ineflicace. Inoltre, pochi degli apparecchi 
navali sono di tipo capace di combattere con i bombardieri moderni. 


La Flotta stessa non può sopravvivere, a meno che non si diriga nel 
mare aperto, a centinaia di miglia dall'Inghilterra. 

“Ciò fu ampiamente dimostrato durante la conquista italiana 
dell'Etiopia, resa possibile soltanto dalla potenza acrea italiana, fatto, 
questo, che non è generalmente compreso neppure dagli ufficiali del- 
l'Arma aerea. L'uso reale degli apparecchi da bombardamento contro 
gli Etiopici fu una semplice questione d'impiego tattico dell'Arma 
aerea, eff 


гасе nel ridurre la durata del conflitto, ma di piccola conse- 
ittoria della 
guerra fn effettivamente resa possibile dalla semplice minaccia della 
potenza aerea, che non fu mai usata. Perchè senza la minaccia della 
Forza aerea italiana esistente in Italia contro la Flotta inglese nel 


guenza nel campo più vasto della strategia nazionale. La 
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Mediterraneo, l'Inghilterra avrebbe chiuso il Canale di Suez all'Tta- 
lia, e la forza della spedizione coloniale sarebbe stata isolata in Abis- 
sinia, tagliata fuori dai suoi rifornimenti in viveri, munizioni e comi- 
bustibile per i suoi trasporti e i suoi aeroplani. La guerra sarebbe stata 
arrestata per mancanza di benzina e di olio. 

“ L'Inghilterra, come si ricorderà, cercò di usare la Società delle 
azioni, dominata da lei e dalla Francia, per rafforzare le sanzioni 
contro l'Italia. Vedendo che, sotto la pelle di pecora della Lega delle 


Nazioni, il leone britannico adocchiava, l'Italia denunciò immediata- 
mente l'Inghilterra, che in risposta concentrò impensatamente 1а sua 
Marina a Malta, la grande base navale che dista soltanto 60 miglia circa 
dagli aeroporti italiani. 9 L'Italia indi spostò la maggior parte della 
sua forza aerea ad una distanza molto ravvicinata alla flotta ingl 

“ Allarmata, e con ragione, la flotta britannica last 


la fonda 
e si diresse ad Alessandria d'Egitto. Та prima volta nella storia della 
Marina britannica che essa si sia allontanata senza sparare alcum 
colpo e alla semplice minaccia di un bombardamento aereo da parte 
econda classe, ma potenza aerea di prima 


di una potenza navale di 
classe, con la quale non era in guerra. Questo danno al prestigio inglese 
non è passato inosservato alle potenze europee, che spiegano tutte le 
loro energie per costruire tremende flotte aeree ,,. 

In una discussione avvenuta il 28 gennaio del corrente anno alla 
Camera dei Comuni sulla difesa aerea e problemi annessi, taluni ora 
tori dell'opposizione laburista ebbero a fare interessanti allusioni 
all'Italia. Ecco quanto comunicava in proposito il corrispondente 
del Giornale d'Italia da Londra il 28 gennaio u.s. : 

“Il signor Montague ha sostenuto che nel Mediterraneo, per 
quanto si riferisce all'Aviazione, l’Italia è circa otto volte più forte della 
Gran Bretagna, Gihilterra non ha neanche un aerodromo, Malta non 


9 Va precisato che la decisione di massima di concentrare la flotta nel 
Mediterraneo fu presa nel marzo 1035, in piena armonia di rapporti politici fra 
UTtalia e l'Inghilterra e prima quindi di ogni cosidetta minaccia italiana (2) 
agli interessi imperiali britannici. 

Ecco quanto scriveva Vico Gavpa sul Giornale d'Italia del 7 fe 
braio 1936 nell'editoriale; Cannoni contro parole: “ИП 19 settembre 1935 il 
redattore naval del Times ha scritto che fa decisione di trusferive Te unità 
navali nel. Mediterraneo è staia presa fin dal 7 тал... 

Il Times ё, come noto, in questo affare etiopico il portavoce del Colo- 
nial Office ancor più che del Foreign Office. П suo linguaggio è mi-urato sopra- 
tutto sugli interessi coleniali, ossia imperiali britannici ,, 

3) Aero Digest, gennaio 1937, pag. 
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può difendersi contro attacchi aerei. Abbiamo, è vero, egli Ша sog- 
giunto, posizioni alquanto migliori nel Mediterraneo orientale, ma, 
ormai, dalle due parti del Canale di Suez, Mussolini, padrone dei 
destini dell'Etiopia e delle sue vaste risorse minerarie, domina la 
situazione. 

“ Un altro laburista, il signor Fletcher, dopo di aver ripetuto che, 
asuo avviso, Malta potrebbe essere distrutta in 48 ore mediante attac- 
chi aerei, ha deplorato che la Marina da guerra britannica, che l'anno 
scorso era cinque volte più forte di quella italiana nel Mediterraneo, 
abbia “inalberato la bandiera bianca., invece d'impedire all'Ita- 
lia la conquista dell'Etiopia „° 

Lasciamo ai due deputati laburisti la responsabilità delle propor- 
zioni attribuite alle due Marine ed alle due Aviazioni. Per quanto i 
due oratori appartengano all'opposizione, i loro rilievi, almeno nelle 


conclusioni sostanziali, hanno l'indiscutibile suffragio dei fatti stori 


camente acqui 
Quali le cause sostanzia 
determinazione degli avvenimenti durante la cr 


che variamente interferirono nella 


IV. 


In tutta l'impostazione del problema italo-etiopico e nello svi- 
luppo dei complessi avvenimenti che ne seguirono vi fu dalla parte 
avversaria un grande errore di prospettiva ed una deficiente valuta- 
zione della nostra capacità di potenza. Le cose quindi si succedettero 
in maniera tale, che l'avversario si venne a trovare man mano di fronte 
a sorprese in tutti i campi. 

L'elemento sorpresa, come in tutte le battaglie e le guerre, eser- 
citò in tutta la crisi un'influenza insospettata, che scompaginò tutti 
i calcoli e tutte le previsioni. 


Furono una sorpresa le misure di controsanzionismo, rigida- 
mente e spartanamente applicate contro le sanzioni; fu una sor- 
presa la reazione morale formidabile di 43 milioni (абапі in patria 
e 10 milioni di italiani all'estero, stretti intorno al Capo con una 
dedi 
pratica di questo misticismo nel donare alla Patria, da parte di tutti 
gli strati sociali, anelli nuziali, oro, ricordi di famiglia vetusti d'intere 
generazioni, per potenziame la capacità finanziaria; fu una sorpresa, 


ione assoluta e quasi mistica; fu una sorpresa la traduzione 
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nuova nella storia, la popolarità shalorditiva di una campagna colo- 
niale; fu una sorpresa un esercito di più che centomila operai, che 


a contatto di gomito con fanti e camicie nere, aprivano immediata- 
mente le strade della civiltà alle calcagna dei fanti nelle loro travol- 
te; fu una sorpresa tutta la formidabile organizzazione 


genti avanza 
logistica, che, tra l'altro, rese immuni da contagi e da malattie tro- 
picali un corpo di spedizione di quasi mezzo milione di nomini, ccm- 
battenti a 4000 ed 8000 chilometri dalla Madrepatria in un clima 
equatoriale, dalle numerose esigenze e dalle mille incognite; fu una 
zione grandiosa e gigantesca dei trasporti e la 


sorpresa l'organi 
attrezzatura di porti, dalle modestissime iniziali possibilità, operata e 
organizzata dalla nostra Marina; fu una sorpresa, se non una rivela- 
zione, lo spirito di maschia e consapevole ribellione ad una coalizione 
di 52 Stati, capeggiati dal più grande Impero della terra, operata dal- 
l'Italia dell'anno NIV, agli ordini di un Capo dalla gigantesca sta- 


tura; tutto fu una sorpresa. 

Ma la grande sorpresa politico-strategica in tutta quella situa- 
zione drastica fu indubbiamente l'Aviazione. 

Le sue possibilità e le sue incognite dovettero seriamente far 
riflettere, circa le conseguenze a brevissima scadenza (anche di ore) 
di una politica avventurosa che, inspirata, si capisce ormai da tutti 


naturalmente, alla difesa di principi astratti, о meglio, di una fin- 
ito cara all'ineffabile sinedrio ginevrino, poteva 
ssurda 


zione giuridica, 
da un momento all'altro far piombare l'Europa nella più а 


delle guerre е nel suicidio. 

Indubbiamente nella delicata e minacciosa situazione verifica- 
чахі nel Mediterraneo, i rapporti delle forze in contrasto non potevano 
ridursi semplicemente ad una questione di tonnellaggi e di calibri, 
Ша sproporzione numerica fra le principali antagoniste 


tanto più che 
si aggiungeva a danno dell'una la coalizione mediterranea di altre 
potenze. 

In una sola cosa l'avversario era a noi inferiore: nelle forze aeree, 
intese come forze vere e proprie, enormemente rese temibili dalla 
felice situazione strategica delle basi, sn cui erano dislocate. 

Cercò di sopperire l'avversario, per avere contro di noi una 


superiorità schiacciante, con gli accordi mediterranei con altre 
potenze, ib che, oltre tutto, gli dava la disponibilità di basi navali 
ed aeree. altrui, 

туа mettere in dubbio la buona fede nel mantencre gli impegni 
iati, vien fatto di domandarsi: i popoli 


assunti da parte di quegli ass 
di queste Potenze avrebbero a cuor leggero affrontato una guerra 
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generale, per difendere l'improvvisa mistica societaria. in casi ben 
più gravi tranquillamente sacrificata e per difendere lo schiavisme 
e la barbari rimane perplessi di fronte a questa domanda. 

Ed allora dovette indubbiamente fars 
intimidazione, per quanto coloss: 


strada la convinzione 
ale, non 


che, venuti ai ferri corti, 1 
avrebbe risolto il problema e bisognava aspramente combattere per 
raggiungere lo scopo. 

Il Duce del resto l'aveva detto chiaro: “ Nessuno pensi di pie- 


garci senza avere prima duramente combattuto ., . 

Il monito era immanente ed inesorabile, come il destino. 

Ma altro è parlare di morte ed altro è morire ed in detinitiva i 
coalizzati finirono col riconoscere che la civiltà occidentale ed i veri, 
autentici, duraturi interessi imperiali valevano qualcosa di più del 
Ghebbì del Negus. 

La nostra gloriosa Marina da guerra, ringiovanita e potenziata nei 
mezzi dal Fascismo. e la nostra potentissima Aviazione, ercata quasi 
dal nulla dal о, ognuna preparata ed animata dal più 
indomabile spirito aggressivo, ognuna portando il peso della propri 
formidabile potenza, ognuna consapevole che nel proprio massimo 
rendimento si racchiudeva il destino d'Italia ed ognuna protesa con 
secondo, 


fervore mistico a forgiare questo destino come andava forgiato. s 
il supremo comandamento ricevuto. Marina ed Aviazione, dicevamo, 
sstone virtuale, 


dovettero ugualmente esercitare quella certa fr che 


consigliò di non spingere oltre il già pericoloso giuoco di intimidazione. 
Questo nel campo strettamente militare e strategico. 
Si capisce che altri elementi di carattere morale e politico entra- 
топо in giuoco nel determinare l'andamento delle cose; ma ciò esor- 
bita dal nostro tema 


Na 


Se l'Aviazione fu la grande sorpresa strategico-politica per l'av- 
versario e costituì quindi l'elemento di debolezza per lui e l'elemento 
di superiorità per noi, essa costituisce anche il campo d'azione, in 
cui oggi egli cerca febbrilmente di mettersi alla pari. 

In tutta la poli di riarmo inglese infatti ГА: 
il primo posto, sia come elemento positivo di riarmo, sia quale impor- 
tantissimo elemento del vasto problema difensivo imperiale. 

La visita a Malta ed a Cipro di Sir Samuel Hoare, primo Lord 
dell'Ammiragliato, ebbe lo scopo di far constatare de sisu, la seors: 
estate, quanto occorresse realizzare, per rendere Ie due basi efficienti 


ione occupa 
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dal punto di vista difensivo rispetto alle offese aeree e per attrez- 
zare Cipro soprattutto come base aerea di prim'ordine. 

Nel trattato anglo-egiziano concluso а Londra il 26 agosto 1036 
fra le clausole dell'alleanza militare sono degne di grande rilievo quelle 
che si riferiscono all'utilizzazione dei porti, degli aerodromi e di tutti 
i mezzi di comunicazione, in caso di guerra, 0 di minaccia dî guerra, 
о di temute complicazioni internazionali. 


Si noti l'elasticità nella formulazione delle varie ipotesi. 

Questo trattato nelle clausole militari, rappresenta un notevole 
peggioramento, dal punto di vista egiziano, rispetto al progetto 
Henderson del 1930, giacche l'ingerenza militare inglese sul territorio 
e soprattutto nella zona del Canale, mette praticamente l'Egitto a 
disposizione delle forze militari inglesi." 

Nella zona centrale del Canale poi gli Inglesi potranno tenere fino 
а 400 piloti, oltre all'indispensabile personale tecnico. 

Con questo accordo della durata di venti anni, modificabile 
mediante speciale procedura e comunque vincolato in ogni futura 
revistone all'alleanza anglo-egiziana, l'Inghilterra si è assicurate 
ampie possibilità strategiche nel Mediterraneo orientale, specialmente 
se si tien conto delle basi aeree della Palestina, dell'Irak e di Cipro. 

Le possibilità aeree della zona del Canale, integrate dall'uso 
degli aeroporti egiziani e sudanesi danno un'idea sufficientemente 


9 Veggasi in proposito il lucido studio Trattato anglo- 
RIGIRONK, in Politica, Febbraio 1037 

Per comodità dei lettori riproduci 

rone al suo articolo, nota che sinte 

internazionale della questione del Can: 

trattato anglo-egiziano, messo în relazione alla convenzione internazion 

Costautinopoli del 20 ottobre 1538 

* La Convenzione internazionale del 20 ottobre 1858, relativa al Canale 

di Suez negli articoli 8 є о stabilisce: 

Apt. S. — Gli agenti in Egitto delle Potenze firmatarie del presente Trattato 

saranno incaricati di vegliare alla love ез 


iano di ALBERTO 


mo integralmente una nota del Rigi- 
za. sotto il profilo giuridico, la situazione 


le, come si presenta in seguito al recente 
lle di 


ione. Un Commissario hediviale 
reclumerà la soppressione di ogni opera o [a dispersione di ogni assembramento 
che, знай о sull'altra view, possa compromettere la lihertà о Та completa 


| sicurezza della navigazione. 
“Ari, 9. — И Governo. egiziano prenderà, nei Пішіні dei suoi poteri che 
| risultano dai firmani e dille condizioni previste dai presente Trattato, le misure 


one del Trattato. 

“Di modo che tutte le Potenze, firmatarie della convenzione del 20 
ottobre 1555, hanno confidato tale mandato all'Egitto, ї quale perciò non è 
altro che ai mandatario, Ora col Trattato del 20 agosto 3030 l'Egitto ha consen- 
tito: 1° di айййлте l'esecuzione. di detto mandato all'Inghilterra; 29 di far 


| necessarie per far vispetture l'esecuzi 
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esatta del compito, che Г Aviazione inglese potrà essere chia- 
mata ad assolvere in quel settore nevralgico delle comuni 
del traffico mondiale. 


zioni 


Nell'attuale ipertrofico programma di riarmo inglese, che è stato 
recentemente discusso alla Camera dei Comuni e dei Lords e che tanto 
clamore e si diverse e forti reazioni ha suscitato presso le principali 
Potenze, l'Aviazione occupa un posto preminente. 

Ministri inglesi responsabili con una insistenza martellante, nella 
quale è dificile vedere quanta parte vi abbiano ragioni di politica 
interna di carattere finanziario e quanta invece ragioni di ben altra 
indole nel settore di predominio internazionale, nei loro periodici 
discorsi da alcuni mesi vanno proclamando la necessità di ripristinare 
il prestigio e il predominio navale, oggi piuttosto discusso, e la 
necessità di possedere una forza aerea, capace di dissuadere qual- 
siasi aggressore dal perturbare la pace. 

Come si vede, continua a risuonare nelle assemblee elettorali 
il vecchio motivo, che gli armamenti inglesi s'identificano in un 
motivo eminentemente morale, quello cioè di espletare la funzione 
di gendarmeria internazionale contro i reprobi, che si rifiutano di 
identificare la pace e la giustizia nel mondo nella фах britannica, 

Ma questo mondo reprobo, che vuol chiamare le cose col loro vero 
nome, continua ostinatamente a rifiutarsi a credere per buone queste 
concioni pastorali, che evidentemente, fatte su misura, debbono 
avere la singolare attitudine di accarezzare ed interpretare idealismi 
e forme mentali, connaturate alla maturità politica di quelle masse 
elettorali. 

Ad ogni modo ciò è affare che inter 
contribuenti britannici. 


a soprattutto la borsa dei 


costruire lungo il Canale opere militari nell'interesse dell'Inghilterra e di tolle- 
таге assembramenti di milizie di questa Potenza lungo le sponde di esso. 

Aveva il Governo egiziano la facoltà di delegare ad altri il mandato, che 
gli era stato confidato? Aveva il diritto di modificare una convenzione interna- 
zionale senza il consenso delle Potenze firmatarie o mandanti? In nome di 
che cosa — se non del proprio arbitrio e della propria forza — poteva la 
Inghilterra accampare la pretesa di occupare militarmente una zona neutra- 
lizzata e di legittimare tale arbitraria occupazione mediante la stipula di un 
trattato, in cui una delle due parti — l'Egitto — non aveva proprio nessun 
diritto di concedere all'altra — la Gran Bretagna — ciò che questa gli chi 
deva? Di fronte ai terzi quindi quel Trattato non ha alcuna validità giuridica 
Cfr. W. Crati, Journal des Tribunane Mistes, octobre 1930... 
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Ciò che interessa gli altri popoli, che non hanno la pretesa di 
alcuna missione divi che vivono sulla terra e vivono soprattutto 
di storia recente e recentissima e che hanno vivo ed acuto il senso della 
responsabilità storica, ciò che interessa, dicevamo, gli altri popoli 
è la sostanza intima di questa politica di ipertrofici armamenti e 
naturalmente ne traggono le conclusioni logiche, che non è eccessi- 
amente difficile intuire e materializzare, 

La discussione аі Comuni ё stata molto апіша l'opposizione, 
per le benedette esigenze elettorali e di principio. ha preteso la pubbli- 
ione di un Libro Branco sul riarmo. Questo Libro è stato diffuso, 
studiato, ha formato oggetto di ampie discussioni, nelle quali Горрові 
zione laburista ha tentato in tuttii modi di arrampicarsi sui vetri e 
dopo un discorso, a base di principi, di sicurezza collettiva, di doveri 
che potrebbero essere imposti dal Covenant (chi si vede!) fatto dal 
ato votato a grande 


Primo Ministro Baldwin, il programma è si 
maggioran: 

Reputiamo utile riportare in proposito ciò che comunicava da 
Londra il corrispondente del Giornale d'Italia il 19 febbraio del 
corrente anno. 

“Per due giorni i socialisti avevano domandato al Governo di 
dire quale politica vi sia dietro questo programma di riarmo. И Primo 
Ministro ha risposto in parte a tale domanda, Gli armamenti veri 
della Gran Bretagna, secondo ha detto Baldwin, consisteranno non 
nell'esercito, non nella flotta, ma nell'aria, « Un'Armata aerea di 
immensa potenza» è quella a cui il Governo mira. L'esercito non 
iri in aleun modo comparabile a quello del 1914 e neanche Гассте- 
sciuta flotta avrà quelle gigantesche proporzioni anteriori al 1914, 
quando era la più grande Hotta del mondo 2 

Lord Lloyd, Presidente della Lega Navale Britannica, nell'arti- 
colo * Le arterie dell'Impero britannico ,,, pubblicato nel Giornale 
d'Italia АМ 20 aprile 1037 scriveva, tra l'altro: “Se le navi della 
non possono trasportare i loro carichi di vettova- 


а mercantile, 
glie е di materie prime in Gran Bretagna, la vita si fermerà nel c 
tro; se la Gran Bretagna non può esportare ciò che occorre ai Domi- 
nions la vita si arresta alla periferia: qualsiasi interruzione nei mezzi 
ione costituirebbe un e Ipo erudele e forse mortale, e 


mar 


di comunica 


з Il Libo Bianca ё stato riportato integralmente іш Кіма Aero 


maia, aprile 1937 
Giornale d'Italia del 20 febbraio 1937. Veugast anche Relazioni Inter 


nazionali del 27 febbraio 1037 
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per conseguenza l'Inghilterra deve disporre di una forza aerea capace 
di prevenire o di difenderla da qualsiasi getto di bombe o di gas, 
che potrebbe paralizzare l’attività protettrice della marina stessa ,,. 
Da quanto siamo venuti esponendo sinora e da testimonianze 
fornite da scrittori inglesi ed americani apparisce chiara la grande 
influenza esercitata dal potere aereo nei recenti avvenimenti del Medi 
terraneo; dalla politica poi di ipertrofico riarmo britannico in svi- 
luppo, in cui il fattore aereo è predominante e dalle ripercussioni che 
questo programma ha avuto presso le principali Potenze è dato intrav- 
vedere l'importanza, che il potere aereo sarà destinato ad esercitare 
in misura sempre più vasta nelle future relazioni internazionali. 
Questo nuovo elemento di forza (potere aereo), del quale biso- 
gnerà tener debito conto nella valutazione del potenziale bellico di 
una nazione, si è ormai aggiudicata la qualifica di elemento di prinio 
piano per la diplomazia; non è questa un'affermazione puramente 
teorica, non è una petizione di principio, ma trova la sua base concreta 
nei molti miliardi, che con ritmo sempre più accelerato vengono spesi 
soprattutto da parte di quelle Potenze, che sinora poggiavano il loro 
secolare dominio nel potere navale, inteso nella tradizionale maniera. 


VI. 


Che cosa rappresenti il Mediterraneo nell'economia intercontinen- 
tale, e che cosa rappresenti per noi soprattutto oggi, in cui l'Italia 
proietta la sua vita di lavoro nel suo Impero, al quale può accedere 
dalla nota via in mani altrui, è cosa risaputa; non staremo quindi 
a ripeterci, avendo già in altro articolo trattato ampiamente dell’in- 
fluenza esercitata dall'Arma aerea nella trasformazione radicale del 
tradizionale equilibrio in questo mare. 9 

Qui vogliamo esaminare un po’ più minutamente la funzione 
di transito che questo mare rappresenta per altri e la funzione di 


vita che esso rappresenta per noi, con tutte le conseguenze che ciò 
comporta nella valorizzazione dei mezzi reattivi contro ogni tentativo, 
diretto a precludere il libero uso di questo mare. 

La definizione di scorciatoia e di vita, di cui parlò il Duce nel 
discorso di Milano non è superata, perchè la geografia è quella che è 
e non può essere superata. 


Liequilitrio mediterraneo е l'Arma aerea. dell'A, in Rivista 


Aeronautica del settembre 1936. 
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Il Ministro Eden nel suo discorso di risposta del 5 novembre 
scorso affermava: “ Noi non contestiamo le parole del Signor Mussolini 
che per l’Italia, il Mediterraneo è la sua stessa vita, ma affermiamo 
che la libertà di comunicazione di queste acque è altresi un interesse 


vitale, nel pieno senso della parola, per la comunità delle nazioni 


britanniche ,,. 

Adunque if concetto di vitalità il Signor Eden lo esprime sotto 
forma di un aggettivo, apposto alla parola interesse, per la comunità 
delle nazioni britanniche, mentre non contesta che per noi il Medi- м 


terraneo ё Za stessa vita 
La sfumatura ha il suo valore, che поп è soltanto di natura lingui- | 

stica, ma investe tutta la sostanza del concetto espresso; l'interesse 

infatti rappresenta per uno Stato sempre qualcosa di mutevole, 

stanze esterne ed ha perciò carattere contin- 

a dello Stato e degli clementi 

rattere ed importanza ! 


di adattabile alle circ 
gente, mentre (а vita è l'esistenzi 
umani che lo compongono ed ha quindi c 


a st 


immanenti. 

Dopo la conclusione del Gentlements 
questione 6 evidentemente superata dal punto di vista politico, 
ша in sede tecnica di studio non ha perduto di attualità, perchè i 
a del potere aereo come 


Agreement italo-inglese, la 


varrà a mettere bene in Ince l'importan 
fattore politico. 


Il potere marittimo, la capacità cioè di assicurare la libera navi- 
gazione per comunicare col resto del mondo e per assicurare i riforni- 
menti di varia natura, occorrenti alle esigenze di una nazione, oggi 
è direttamente influenzato dal potere aereo, che ne può limitare o 
addirittura compromettere e paralizzare l'esercizio. 

È questo ormai un postulato che trova la sua dimostrazione, . 
come sopra detto, nei molti miliardi che si spendono dalle Potenze 
oceaniche per far fronte a questa grave esigenza. 

Le offese aeree al traflico marittimo non sono parto di fantasia, 
ma concreta possibilità che nessuno ormai può negare. 

È ormai pacifico che Ja Marina da guerra non è sufficiente più ad 
assicurare da sola le rotte e l'Aviazione integra l'opera. delle proprie 


navi, ostacola l'analoga azione delle navi da guerra avversarie ed 
ata per vigorosamente attaccare la Marina 


è particolarmente indi 


mercantile nemica, 

Ci si permetta qui una breve digressione, 

In una rivista tecnica di qualche mese fa si muoveva critica 
ad un'altra rivista tecnica consorella, perchè per una determinata 
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quota e velocità costanti, per la buona riuscita dell'operazione, a 
causa del turbamento psichico prodotto da tutto ció su chi esegue 
il tiro. 

L'artiglieria, perciò, impedisce o quanto meno ostacola all'avia- 
zione di effettuare un " tiro mirato ,,. Questo, che è un effetto indiretto, 
ha sempre Й suo valore, in quanto si risolve per l'attaccante in uno 
sperpero di mezzi, e giustifica la funzione della difesa contraerea. 

E, ammessane l’importanza, come potrà compiersi la difesa 
contraerea ? 

Ci sono delle località di estese dimensioni e di vitale importanza 
per la condotta della guerra, centri di comunicazioni, centri industriali 
e demografici, che costituiscono un obiettivo nel loro insieme o un 
raggruppamento di obiettivi vicinissimi, Su di esse l'offesa aerea sarà 
ripetutamente concentrata, essendo efficace anche da quote molto alte. 

Gi sono altre località di dimensioni limitate e di grande vulne- 
rabilità, sulle quali l'offesa aerea per essere efficace ha bisogno d'essere 


condotta a quote molto basse, a meno che non ricorra al metodo 
“ delle superficie di distruzione ,,, che però deve rappresentare un’ec- 
cezione possibile solo per bersagli di alto valore, e non la regola, 
essendo un metodo piuttosto costoso, in antitesi col principio im- 
mutabile della economia delle forze. C'è inoltre da tenere conto del 
fatto che il volo a quota hassa consente al velivolo una maggior 
manovrabilità nella fase d'attacco, per la rapidità con cui può met- 
tersi sulla verticale dell'obiettivo. 

Nel primo caso la difesa dovrà essere organizzata con artiglierie 
di grosso o medio calibro, nel secondo con artiglierie di piccolo calibro 
o mitragliatrice 

Tra le località della seconda specie suddetta sono da annoverare 
gli aeroporti e, in genere, tutti gli obiettivi di interesse aeronautico, 
eccettuati gli stabilimenti industriali, che non rientrano nel presente 
studio, 


necessario, come si è detto, che l'Armata aerea abbandoni 
per il tempo di guerra le sue basi di pace, trasferendosi in campi di 
manovra, i quali di regola saranno costituiti dal semplice terreno 
d'atterraggio e opportunamente serviti da strade per l'afflusso dei 


rifornimenti. In essi i velivoli saranno tenuti all'aperto e il personale 


mulate con mascheramento 0 


allogato in case rurali, o sotto tende di 
mimetizzazione. 

Si ritiene che le dimensioni medie di un campo di manovra, 
sufficiente anche per l'attività notturna, debbono essere di almeno 


m. 1000 x 1000. 
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I velivoli saranno disseminati in maniera irregolare lungo il 
perimetro del campo o meglio in zone marginali di decentramento, 
il più lontano possibile l'uno dall'altro. 

Се da domandarsi se un campo di manovra nel suo compl 


i come sommariamente descritto, 


ia da ritenere un obiettivo 
solo, offendibile perciò da qualunque quota, date le sue dimensioni 
oppure se, invece, esso rappresenti una serie di tanti piccoli obiettivi, 
ognuno indipendente є per ciascuno dei quali occorra un tiro mirato. 

Ammesso di sparpagliare gli aerei lungo la linea perimetrale, 
senza tener conto della zona di decentramento, che qualche volta 
potrà non esserci, su 4000 metri di sviluppo 40 aerei sarebbero 
intervallati di 100 metri, 20 aerei lo sarebbero di 200 metri; questi 
intervalli potrebbero essere molto maggiori, disponendo gli aerei in 
maniera irregolare su tutta la superficie del campo. 

Та tali condizioni sembra opportuno considerare l'aeroporto di 
manovra come una serie di obiettivi distinti, la distruzione di uno 
dei quali non danneggia gli altri. 

E perciò il bombardamento, per rendere efficace la sua offesa 
sulle forze aeree, dovrà scendere a quote basse e impiegare bombe di 
piccolo calibro, distribuendo le salve con ripetuti passaggi, dovendosi 
presumere che i danni prodotti dallo scoppio di bombe grosse sul 
terreno siano facilmente riparabili, o comunque non producano che 
una inefficienza momentanea delle forze presenti. 


La difesa di località di questo genere può essere affidata ad armi 
automatiche, che abbiano una gittata in quota di almeno 2000 metri, 
e che vanno sotto il nome di mitragliere. 

Altri obiettivi di interesse acronautico sono rappresentati dai 
depositi munizioni e carburanti, i quali già nella costruzione, cercano 


di realizzare una certa sicurezza antinerea e sono perciò ad elementi 
isolati, generalmente interrati. 

Anche essi sono da considerarsi come serie di obiettivi distinti, 
per quanto la distruzione di un elemento possa essere comunicata 
agli elementi vicini 
liquidi infiammabili, 

Le dimensioni sono normalmente non molto inferiori а quelle 


per la facilità di propagazione del fuoco e dei 


dei campi, in media 1000 = 600 metri, е rappresentano un bersaglio 
di sufficiente grandezza anche per attacchi da alta quot: 

La difesa, perciò, dovrebbe essere impostata con artiglierie е 
mitragliere, destinate ad integrarsi a vicenda e a costituire un volume 
di fuoco senza soluzioni di continuità, dalle quote minime alle 
massime di bombardamento, 
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Sarà utile vedere come puó essere impostato, nel caso pratico, 
il problema della difesa contraerea nelle due specie di località e quali 
mezzi siano necessari. 


Scopo principale da raggiungere è di colpire ripetutamente le 
formazioni aeree nemiche essenzialmente prima che compiano la loro 
azione, ma anche mentre si trovano sul cielo del bersaglio. 

Ne consegue che bisogna in primo luogo determinare il contorno 
limite dell'obiettivo da difendere e la proiezione orizzontale della 
linea di sgancio per bombe almeno di medio calibro, in base alle 
caratteristiche di velocità e di quota dei più moderni velivoli. 

E ovvio che per poter raggiungere lo scopo sopra detto, è neces- 
sario che le artiglierie siano schierate esternamente alla linea di 
sgancio, per poter agire con tiri in caccia, in quella zona nella quale 
i velivoli dovranno mantenere una direzione rettilinea e a quota 
costante, e con tiri di sbarramento nei tratti compresi nel proprio 
raggio d'azione. Se si prende come riferimento la linea di sgancio a 
quota 2000, le postazioni delle mitragliere possono essere tangenti 
o interne ad essa, considerata come limite per azioni da bassa 
quota; mentre le postazioni delle artiglierie debbono necessariamente 
essere esterne alla linea di sgancio di quota 4000 come minimo. 

Per gli obiettivi posti in riva al mare lo schieramento è obbli- 
gato dall'andamento della costa, e dovrà forzatamente mantenersi 


interno alla linea di sgancio, di qualunque quota, per lo meno in 
alcuni settori. 


L'azione delle varie batterie deve potersi compenetrare e sovrap- 
porre a vicenda, tendendo a costituire un maggiore volume di fuoco 
nelle direzioni di più facile provenienza delle offese, È vero che l'offesa 
aerea non ha in genere direzioni obbligate, ma in taluni casi, data 
l'ubicazione o la particolare forma dell'obiettivo, ci possono essere 
delle direzioni obbligate o per lo meno alcune migliori di altre. 

Il computo di mezzi necessari per la difesa di un obiettivo è 
calcolato in base alla densità delle postazioni rispetto allo sviluppo 
della linea di sgancio, in numero di batterie di 4 pezzi per cannoni 
di medio e grosso calibro e in numero di sezioni di 2 pezzi per 
mitragliere. 9 

Tn linca teorica si pensa che tale rapporto dovrebbe raggiungere 
l'unità (una batteria o una sezione per 1 km.), disponendo le postazioni 
a scacchiera su due о più cerchi; in pratica ci si dovrà accontentare 
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di un rapporto molto più bas 5, per ottenere un certo 
rendimento effettivo, mantenendo in limiti sopportabili il gravame 
finanziario che ne deriva. 

Le figure I e 2 rappresentano il numero e la disposizione delle 
sezioni mitragliere e delle batterie necessarie, alla difesa di obiettivi 
di medie dimensioni, dei due tipi considerati. 

Il numero è calcolato col rapporto 1 : 5; e la disposizione è scelta 
col criterio di far intervenire il maggior numero di armi contro un 
aereo, proveniente da una direzione qualunque. La massa di fuoco 
sviluppabile ncl tempo in eui gli apparecchi rimangono esposti al 
tíro ё, nei due schemi riportati,la massima ottenibile con quel numero 
di bocche da fuoco. 

E stato tenuto di vista il concetto di permettere, sia ai pezzi 
che alle armi, di concentrare l'azione anche sul cielo dell'obiettivo, 
in considerazione che la natura ed il numero dei bersagli in esso con- 
tenuti non consentono agli apparecchi di lanciare le bombe in un 


solo passaggio e li obbligano perciò a rimanere esposti per un certo 
tempo all'offesa da terra. 


È evidente che lo schema ha un valore di massima, e che la difesa 
dovrà essere studiata e realizz: 


a caso per caso, secondo l'impor- 
tanza, la forma, Је dimensioni, la visibilità di ogni singolo obiettivo. 
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aviazione «еі? U. В. S. S. 9 


Mille apparecchi dell'aviazione civile, che nel 1935, su una rete di circa 
70.000 chilometri di traffico regolare, anno trasportato 96,000 passeggeri, 420 
tonnellate di merci е 4000 tonnellate di posta, ossia 0.300.000 tonnellate-chilo- 
metro; un bilancio di 300 milioni di rubli di cui 120 per l'infrastruttura, l'illumi- 
nazione delle rotte ed il servizio radio, in esenzione del piano quinquennale; 

5000-6000 apparcechi militari, di cui più di 3000 di prima linea e 1600 
di seconda linea; іта cui i quadrimotori da bombardamento pesante, che saranno 
probabilmente coadiuvati da bimotori ultrarapidi, e che possono trasportare a 
1000 chilometri un tonnellaggio complessivo di 1200 tonnellate di bombe; 

un'industria aeronautica, che occupa circa 200.000 operai, con una doz- 
zina di enormi stabilimenti nei quali le cellule cd i motori vengono fabbricati 
in serie ed a catena, 

Questa forza, formidabile ed ancora sconosciuta, è ripartita in modo pres- 
sochè invulnerabile ad un'aviazione nemica su un immenso territorio, 1а cui 
parte europea copre una superficie di circa 5.500.000 chilometri quadrati. 

Questa è l'introduzione di un lungo articolo di Max Proust pubblicato ne 
VAerophile, numeri del dicembre 1930 е del gennaio 1937, articolo di cui diamo 
i integrale traduzione. 


la qua 


L'aviazione sovietica impressiona anzitutto per la sua massa rispetto alle 
aviazioni dei paesi con territori meno vasti. Assume a prima vista un aspetto 
di forza irreducibile o di enorme potenza, ma, ad una minuziosa indagine, rivela 
che la sua forza ed importanza sono affette da intrinseche debolezze. Inoltre 
— afferma ГА. — il segreto che circonda quanto riguarda l'aviazione rende 
difficile di poter fare apprezzamenti esatti. L'esame critico di informazioni varie 
permettono però di poter approssimativamente valutare il potenziale aeronau- 
tico sovietico. 


Prima della guerra mondiale l'aviazione russa era quasi inesistente. Il primo 
apparecchio riuscito, dopo i primi insuccessi del 1910, fu nel 1913 lo “Ilya 
Mouromets,,, il primo multimotore del mondo. I motori venivano importati 
dalla Francia; in seguito vennero costruiti in Russia su licenza Gnome e Salmson. 


9 Vedi anche articolo pubblicato in Rivista Aeronautica, n. 2, 1937, pag. 335. 
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Durante la guerra, la situazione non migliorò molto: si costruirono appa- 

тесейі su licenze francesi ed inglesi, però insufficienti alle necessità militari, 

importando, per le vie dell'Oceano artico, materiale sopratutto francese, 

11 periodo della guerra civile mostra, per parte della Glavavia uno sforzo di 
raggruppamento degli elementi necessari alla costituzione di una piccola flotta 
aerea, ma il primo sforzo serio per la creazione di una aviazione militare vien 
fatto solo verso il rozo. I prof. Joukowsky fonda lo Таги, Istituto centrale 
Acro-idrodinamico di Mosea, che costituisce il nucleo dell'aviazione russa, sia 
per gli studi scientifici che per la messa al punto dei prototipi. In seguito Trot- 
sky fonda Ja Accademia della flotta acrea, per la formazione dci quadri, Ci 
però non conduce alla ereazione di uma уста industria, 

Verso il 1923 la Russia зі rivolge a Junkers, ma abbandona dopo qualche 
anno la collaborazione. Continua, per i motori, a sfruttare le licenze di BMW 
c Liberty, ma l'industria aeronautica, senza produrre ancora cellule di conce- 
zione interamente nazionale, si emancipa progressivamente dal concorso della 
mano d'opera e dei dirigenti stranieri 

1 piani quinquennali dal 1928 in poi hanno permesso una prodigiosa ace 
lerazione dello sviluppo; VA. pertanto afferma che l'industria acronantica 
russa, se non ha creato alcuna tecnica muova o speciale, se sfrutta in eran parte 
licenze straniere od almeno formule ispirate dalle tecniche francesi, americane 
о tedesche, Па però raggiunto un grado considerevole di autonomia e di potenza. 


INDUSTRIA AERONATTICA 


Organizzazione e potenzialità, - L'industria aeronautica russa, che è indu- 
stria di Stato, funziona nel quadro del Commissariato dell'indutria pesante 
(Narenmtia)). Tutti gli stabilimenti di costruzioni aeronautiche sono stati rag- 
pruppati sotto il controllo di mn unico organismo: la Direzione principale 
dell'Industria Aeronautica (Glavaviapron). 

11 numero dei grandi stabilimenti russi di costruzione di cellule si può 
stimare a dodici, di cui due in Estremo Oriente, 11 principale, il N. 2, ді Fiti 
presso Mosca, impiega 25.000 operai che lavorano in turni di 8 ore durante le 
24 ore e potrebbe produrre in tempo di pace da 150 я 180 apparecchi da bombar- 
damento “T. B, 3,, all'armo, е, secondo altre notizie, quattro bimotori da bom- 
Vardamento leggero tipo “S. B.,, al giorno. La fabbrica di cellule di Gorki 
produrrebhe cinque caccia moderni al giorno. 

Tn quanto ai motori, vi sono cinque grandi fabbriche special 
costruzione in serie, Le più importanti, la Frounze e la N. 24 di Mosca, hann 
um ottimo attrezzamento er un jalizzata, Specialmente 
la seconda utilizzerebbe solo un terzo della sua efficienza: il resto sarebbe di 
riserva per la mobilitazione, compresi i quadri. 

Secondo il Gosplan, centro direttore dell'economia russa sottoposta al piano 
quiniquennale, la capacità di produzione dell'industria. aeronautica dovrebbe 
essere di 4000 apparecchi є 18.000 motori all'anno, 

Questi stabilimenti principali sono distribuiti geograficamente lontano dai 
confini. Il centro industriale principale è raggruppato attorno a Mosca. La 
с, necessaria рег le esigenze strategiche, ha portato ај 
stabilimenti al nord e soprattutto ad oriente della cepitale, 
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а Rybink, Gorki, verso Ural, ed al sud, nell'Ucraina (stabilimento N. 20 а 
Zaporojié). Per le occorrenze dell'armata autonoma d'Iistremo Oriente sono 
in costruzione due fabbriche in Siberia, per le quali non si hanno dettagli. 

In massima, ciascuno stabilimento è specializzato, Così il N. 24 costruisce 
escinsivamente il motore M-34, quello di Gorki l'apparecchio da caccia ^I 10,,, 
la fabbrica N, 22 l'apparecchio da bombardamento Т. В. 3,,. Questi stabi 
linienti sono attrezzati pel lavoro in serie ed a catena con macchinario tedesco 
ed inglese, са in parte americano. Si impiegano molte macchine utensili а 
matiche, che sono preferite dai russi, data la deficienza di maestranze specia- 
lizzate. Infatti, se le migliori officine, come quella di Fili e la Frounze di Mos 
per esempio, dispongono di un eccellente personale operaio, questo difetta in 
certe altre, Tutte le fabbriche sono dirette da membri del partito comunista, 
ma talvolta insuflicientemente preparati al loro 
mento speciali, tuttavia Tindu- 
Jizzato e la 


spesso giovanissimi, attiv 
ufficio. Quasi tutti seguono corsi di perfezion 
stria aeronautica russa soffre della mancanza di personale speci 
macchina non può sempre supplire all'incompetenza della mano d'opera. 

Gli operai impiegati ammontano a circa 200,000, di cui 
bilimenti di Fili. Le costruzioni e le officine sono molto vaste, e s zato 
un grande sforzo di organizzazione razionale della produzione in serie, Il mov 
mento Stahanov di eui molto зі è parlato all'estero, non è stato che una pura 
c semplice messa in atto dei principi di Taylor, specialmente sulla divisione 
del lavoro, Mediante un'attiva propaganda є sviluppando lo spirito di emula- 
zione se ne è potuto ottenere im eccellente rendimento, 

Incontestabile, però, l'industria aeronautica russa manca di buoni teeníct 
sia ingegneri che сарйсепісі, Non deve perciò sorprendere che l'orgunizza» 
zione di detta industria sia stata raggruppata radialmente attorno ad un 
potente centro di ricerche, lo Tsagui. Questo dispone di due laboratori indu- 
striali, uno per le cellule ed uno per î motori, in cui vengono studiati e costruiti 
i prototipi, Il prototipo accettato vien messo al punto іп queste officine labo- 
ratorio е poi costruito in serie nelle fabbriche specializzate, Questa organizza 
ione ё caratteristica della Russia; le grandi fabbriche non hanno che uffici 
di studio embrionali. 1 laboratori centrali invece pessiedono potenti mezzi 
tecnici; Й passaggio dal prototipo alla serie è molto rapido, in dipendenza delle 
condizioni industriali di fabbricazione del modello sperimentale, Questo metodo, 
se può risultare oneroso nel caso di insuecesso, permette però notevoli guadagni 
di tempo allorchè è giustificata la riproduzione in serie di un gran numero di 
esemplari, Ма vi sono in generale mimerose difficoltà per avviare la costruzione 
in oficina, dovute specialmente al lento adattamento delle maestranze ai nuovi 
procedimenti ed alle nuove macchine, Sotto l'egida dello Tsagii funzionano 
dei centri specializzati, come l'Istituto centrale dei motori d'aviazione (бани) 
e l'Istituto federale dei materiali d'aviazione (Vian), che fanno però degli 
studi prevalentemente teorici e non ottengono notevoli risultati sperimentali 
come per esempio il N, A. C. A, americano, Si notano poche creazioni origi. 
nali, ed il lavoro principale di questi laboratori consiste nell'esame ed adatta- 
mento dei tipi stranieri all'industria rus 

Le grandi fabbriche di cellule e motori sono attualmente adibite intera- 
mente alla costruzione di materiale militare e ad un piccolo numero di appa- 
recchi da trasporto, derivati da questo, per le occorrenze delle linee commerciali. 
l'aviazione da turismo non dispone di grandi officine. La maggior parte degli 
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apparecchi viene studiata negli Istituti aeronantici regionali e costruita in 
piccole serie, limitate talvolta al prototipo. Gli equipaggiamenti ed accessori 
sono fabbricati in officine specializzate dipendenti anch'esse dal Glaviaprom, 
che controlla anche gli stabilimenti di trasformazione dei prodotti grezzi 
metallurgici in materiali per l'aeronautica 


La tecnica, — La tecnica sovietica, di creazione recente e diretta sino al 


te da ingegneri americani, inglesi е tedeschi, è in piena 
za di tecnici і пе ha ritardato lo sviluppo 
ed attualmente si assiste alla sua stabilizzazione intorno alle due direttive della 
вій e dell'altezza, che hanno sostituito le tendenze degli anni precedenti 
il ragsio di azione e la гарагі di trasporto, 

Agli inizi del primo piano quinquennale due formule aerodinamiche per le 
5.8.2 quella del monoplano interamente 


1028 esclusivame 


evoluzione, La manca 


cellule erano in contrasto nell'U. R.S.S. 
metallico, con grande allungamento, proposta dall'ing. Toupoletf e applicata 
. T. 25, di grande autonomia, ai quadrimotori da bombardamento 
1“ R. D. „del record di distanza, al '* Massimo Gorki ,, (il nucleo 
aeree russe è costituito da apparecchi “ T. В. 3...) є quella del biplano 
truzione mista, che utilizza le immense risorse di legname del- 
ТОК ВВ. formula economica e di rapida lavorazione, dalla quale sono derivati 
l'apparecchio da ricognizione © R. 5., ia "Loss. Є la quasi totalità 
degli apparecchi da turismo del periodo 1928-32 

Attualmente la ricerca della grande velocità ha condotto all'adozione quasi 
esclusiva di una sola formola: il monoplano metallico ad ala ba 
Іта i prototipi più interessanti РА, nota: Й monoposto da caccia “L16,, а 
carrello retrattile є velocità oraria massima di 450 chilometri (спе ricorda il 
“ Potez,, della Coppa Deutsch 1933), il bimotore da bombardamento “S. В... 
con velocità oraria massima di 350 chilometri, il bimotore da trasporto leggero 
“К.А. L-I, velocità massima oraria 215 chilometri, il monomotore da 
grim raid “A.N, T, 25,,, con autonomia di 100 ore e velocità oraria m. 
sima di 240 chilometri ed il bimotore da trasporto ' А, N, Т. 35... versione 
russa del “ Douglas DC-2 ,, , velocità oraria massima 350 chilometri, La forma 
assica del biplano di costruzione mista è però mantenuta per i nuovi biposti 
da ricognizione “Г. R.,, con velocità oraria massima di зоо chilometri. 

Si rileva quindi che la tecnica sovietica, senza fare innovazioni, segue da 
presso il progresso estero: costrizione metallica, monoplano con ala bassa а 
sbalzo ed a grande velocità. Si ispira ai tipi stranicri, senza impiegare precisa- 
mente le licenze, per esempio ai “ Douglas,,, ed alle aviazioni italiana, francese 
ed olandese, per gli apparecchi da trasporto, carrelli retrattili, dispositivi di 
ipersostentazione, agli apparecchi da caccia derivati da quelli da corsa. 

Per quanto riguarda i motori, la situazione è meno brillante, Sino al 1928 
non vi era nell'U. R. $, $. alcun motore di concezione prettamente nazionale. 
Durante la guerra si costrui un Salmson da 160 с, v. (M-1) ed un Hispano da 
зөө e, v. (М у), Fra i tentativi nazionali del periodo 1923-30 si possono citare 
i seguenti: Й motore МОК, del 1935, fabbricato dagli ing. Chvetsoft e Molcheif 
presso lo stabilimento Le Moteur, a 12 cilindri, а У da 750 с. v. e che fu abban- 
donato; Й motore M. 9 dell'ing, Кітей, da боо c, v. anch'esso abbandonato; 
il motore M-12 dell'ing. Bezson В, а 12 cilindri a Va cmpressore da 450 е. V. 
М motore Мото dell'ing, Mikonline, a t2 cilindri a V, da кво е. v., che ha fornito 
preziosi insegnamenti ma che non venne costruito in serie; il motore M-14 
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dell'ing. Bezsonoff (1927) da 500 с. v. е M-18, a 18 cilindri, dello stesso, da 759 
c. v. Il gran numero di motori studiati, ma che non vennero costruiti in serie 
dimostra la grande difficoltà che i russi ebbero per migliorare la loro tecnica. 
Jira perciò naturale che si rivolgessero all'estero per i loro bisogni dell'aviazione 
militare. Si può affermare che dal 1923 al тозо l'aeronautica russa cra comple- 
tamente equipaggiata con tre motori di concezione straniera: il tipo М. 
costruito su licenza di un Liberty da 400 c. v. a raffreddamento ad acqua 
I'M-17, copia del BMW VI da 500/680 с. у. a raffreddamento ad acqua, ed il 
tipo M-22, su licenza del Gnome Khóne Jupiter da 480 c. v. a 9 cilindri a 
stella a raffreddamento ad aria. 

Per l'aviazione da turismo si può invece 
molteplici tentativi: il motore M-11 da 100 с. v. a 5 


gnalare un successo, dopo 
ndri a stella, che viene 


attualmente costruito in serie dallo stabilimento N, 20 di Zaporojie, In quanto 
ai grandi motori, l'esperienza acquisita colla costruzione su licenza di motori 
ha permesso ai russi di mettere al punto il loro unico grande motore 


апіс 
nazionale moderno, M-34 da 750-900 c. v. а 12 cilindri а У, a raffredda- 
mento ай acqua, a compressore e riduttore. П motore è pesante ed ingombrante 
ma presenta interesse per la robustezza ed il basso consumo. 

Infine, ciò che prova sempre più la deficienza della tecnica russa, si costrui- 
scono attualmente su licenza ed în grandi serie, tre motori moderni stranieri 
il Wright Cyclone da 750 с. v. М-25; l'Hispano Suiza 12 Vers da 800 c. v. 
М 100; e Gnome-Rlóne 14 Kírs, М-85, da goo с. у. D'altra parte, poichè 
tutti i nuovi apparecchi militari sono muniti di motori Ghome К 14, Wright 
Cyclone, Hispano 12-Y od M-34, l'aviazione da turismo e trasporto leggero 
si limita al tipo M-11 da 100 с. v. е poichè si può supporre che la costruzione 
in serie dei tipi M-5, M-17 e M-22 venga progressivamente abbandonata, si 
rileva che ГО. В. 5.5. non dispone praticamente che di motori di grande 
potenza, oltre 750 с. v. є di un solo motore da 100 с. v. Рег gli apparecchi 
di cooperazione, di piccolo trasporto, postali, il problema del gruppo moto- 
propulsore si presenta in modo preocenpante, ed ancora più quello del тіог- 
nimento di carburante, Le forze sovietiche devono consumare, in tigneste condi. 
zioni, una quantità enorme di combustibile; malgrado 1/17, В. $. 5. sia molto 
ricca di petrolio, la situazione, in quanto al carburante, non è SR brillante. 
Da ciò dipende il grande interesse russo per la messa al punto di motori Die 
leggeri od almeno per le buone realizzazioni straniere. L'iniezione di combu- 
stibile nei motori a scoppio, messa a punto da Pratt e Whitney negli Stati 
Uniti, ha attirato l'attenzione dei tecnici russi, i quali hanno fatto delle prove 
di applicazione di tale sistema in un motore М-22, In queste ricerche si deve 
scorgere, oltre allo scopo della sicurezza, quello di un risparmio di consumo, 
problema reso più assillante dalle difficoltà di rifornimento, 

Per quanto risulta, Ја sicurezza è oggetto di grande interessamento, Attual- 
mente vien fatto un grande sforzo per l'equipagziamento, la segnalazione delle 
rotte ed il servizio di radiorilevamento per l'aviazione civile, Molti piloti 
uono corsi di istruzione di pilotaggi a visibilità; apparati spe- 
ciali sono stati creati per permettere Й volo degli apparecchi anche in inverno, 
Anche il volo stratosferico viene seriamente studiato presso l'Istituto centrale 
dei motori d'aviazione. 

Comunque il problema della sicurezza dell'aviazione sovietica militare е 
amente al paracadute; praticamente tutti і piloti russi 
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sanno servirsene perfettamente e non esitano a farlo. In conseguenza l'impi 
Чеші organi di sicurezza è meno spinto che in Francia. 

In conclusione, l'evoluzione della tecnica aeronautica russa non ha portato 
nulla di rivoluzionario. Per i motori si tratta di licenze stra; 


o 


iere; per gli appa- 
recchi, di copie di concezioni americane o francesi, Cosi pure nella costruzione 
metallica non vi sono grandi novità (salvo qualche iniziativa dell'ing. Pontilov 
per la sostituzione del duralluminio coll'acciaio inossidabile, е della chicdatura 
del duralluminio coll'acciaio inossidabile, e della chicdatura colla saldatura 
elettrica per il montaggio delle cellule) 

Le risorse dell'U. К. S. $. in fatto di materie prime per l'aviazione, deter- 
minano d'altra parte, l'impiego di certi materiali di preferenza ad altri. Infatti 
la politica dell'Unione Sovietica, che tende per ragioni economiche e strategiche 
a rendersi indipendente in fatto di importazioni, ha un'influenza decisiva sulla 
tecnica, 

Манай d'aviazione. Tendenze e risorse, — L'organizzazione della prođu- 
zione di materiali metallurgici destinati all'aviazione è identica a quella degli 
apparecchi, motori ed accessori. L'Istituto federale dei materiali d'aviazione 

Tham) esegue e dirige gli studi sui metalli, analogamente a quanto fa lo T: 
coi suoi due laboratori per i prototipi. L'organismo dispone di potenti laboratori 
sperimentali su scala industriale ed ha una direzione unica, che ha grande 
libertà d'azione, L'ufficio del Viam, dedicato alle ricerche, è anche e soprattutto 
quello di coordinare gli sforzi, standardizzare le prove ed i metodi, La sezione 
dei materiali dello Tsayui si è specializzata per gli acciai da valvole, 

In quanto alla fabbricazione dell'acciaio l'industria sovietica ha scelto 
i forni elettrolitici, Й сці uso va generalizzandosi, coll'attuazione di foni sempre 
più potenti. П modello del genere è dato dallo stabilimento £lechrostal (Acciaio 
elettrolitico). Rispetto agli anni precedenti, si constata un miglioramento delle 
caratteristiche meccaniche con diminuzione delle impurità tollerate di zolio 
€ fosforo, che vengono limitate a circa 0,03 %. Son pure stati molto sviluppati 
gli acciai al cromo е cromo-alluminio, I primi devono sostituire soprattutto 
quelli al eromo-nickel, data la penuria di nickel, malgrado gli sforzi del secondo 
piano quinquennale che ha già condotto alla creazione della relativa industria 
In quanto agli acciai al eromo-alluminio, furono studiati per ottenere un buon 
acciaio nitrurato. Si verifica anche una diminuzione degli acciai al carbonio. 
non cementabili, Praticamente se ne produce un solo tipo: N. 45. Molto favore 
ha ottenuto l'acciaio eromansil, al cromo-manganese-silicio, realizzato nella 
migliore acciaieria dell'Unione: la Falce e martello, di Mosca, specialmente 
allo scopo di sostituire aleuni acciai а) cromo-molibileno, data la penuria іш 
Russia di questo metallo. 

Caratteristica della metallurgia russa degli acciai speciali è Й grande svi- 
luppo degli acciai al cromo, per sostituire, quando sia possibile gli acciai al 
nickel, Si constata invece l'assenza del tungsteno negli acciai speciali russi. 
Е però în grande favore Й wolframio, che раге debba sostituire, per ragioni 
economiche, il tungsteno negli acciai per valvole. Gli acciai al carbonio sono 
impicgati per le camicie dei cilindri ed anche per le testate, in alcuni созі; 
una sola qualità di acciaio al carbone, da tempera viene fabbricata attualmente, 
per mozzi d'elica, 61i acciai al nickel a tenore debole (5 9,) vengono eliminati 

ostituiti progressivamente da quelli al cromo (0,8 a 0.9 %); vi sono molte 
varietà di acciai al nickel-eromo per gli ingranaggi e le bielle. Per gli alberi а 


гні 


Bises 
енн 
tenenle 
Ere 


AERONAUTICA MILITARE 303 


gomito si impiegano ancora acciai al niekel-cromo-molibileno e nickel-cromo 
wolframio. Tra gli acciai nitrurati si può citare il 35 XHMAA al nickel-cromo- 
molibdeno-alluminio, Infine, si constata una grande evoluzione per gli acciai 
da valvole. Mentre aleuni anni or sono si usavano soprattutto acciai al cromo- 
nickel ad alto tenore, ora sono abbandonati per acciai senza nickel, al cromo- 
molibdeno e wolframio-vanadio. Del pari si adoprano molto acciai americani 
e tedeschi ENERG 7 e WE-100. Seguendo l'esempio americano è stata stu- 
diata e messa al punto una stellite russe " Viam N. 3,, con 60-65 % di cobalto, 
27-30% di cromo е 4-5% di wolframio. Questa tecnica recente с molto in 
favore permette la sostituzione progressiva delle sedi di valvole in. bronzo 
con altre di acciaio austenitico, I motori con tali valvole hanno dato eccellenti 
risultati in fatto di durata, come per esempio quelli che sono montati sull'appi- 
reechio “ R, D., del record di distanza, che hanno valvole a stellite. 

Per i bronzi ed ottoni di aviazione l'industria russa ha potuto largamente 
svilupparsi coi due piani quinquennali, dati i grandi investimenti nelle indu- 
strie del rame, zinco, ed alle ricerche dei giacimenti di stagno, Nel 1930 la produ- 
zione di zinco era di sole 400 tonnellate; è passata a 27.000 tonnellate nel 1934, 
а 45.000 nel 1935 € dovrà raggiungere le 90.000 tonnellate nel 1937. Nel 1035 
si è creata l'industria dello zinco elettrolitico, con una produzione di 5500 ton- 
nellate nel 1934; il più grande stabilimento è a Ordjonikidze, e nel 1035 ne è 
stato istallato un secondo a Tcheliabinsk. Due fonderie importanti di zinco 
sono a Konstantinovsk (Bacino del Don) e a Beloy (Bacino del Kouznetsk). 
ndustria del rame che già esisteva prima dei piani quinquennali, ha dato 
una produzione di 54.000 tonnellate nel 1934, che si è elevata a 71.000 tonnel- 
late nel 1935, Data l'insufficienza, sono state eseguite nuove istallazioni: Pri- 
balkach, colla capacità di 100.000 tonnellate; Oural, di 50.000; Bliava, 20.000 
Almalyk e Djezkazgan, Si intensificano anche le ricerche, che hanno rile- 
vato 600.000 tonnellate di nuovi giacimenti 

Se le risorse naturali permettono ancora la fabbricazione dell’ottone, basata 
sul rame e sullo zinco, la mancanza di stagno ostacola lo sviluppo dell'industria 
del bronzo e delle leghe antifrizione, Ricerche tenaci hanno avuto successo, 
con la scoperta di giacimenti di stagno in Transbaicalia e nella Siberia orientale, 
giacimenti che potrebbero venir sfruttati industrialmente, Ma se anche ciò cor- 
risponde a verità rimane il problema dei collegamenti coi centri produttori, 
ed è noto che i trasporti nell'Unione sovietica non rispondono alle esigenze 
dell'industria. Ad ogni modo sino ad oggi L'U. R. 5. 8. importa dello stagno 
e ciò influisce sulle tendenze dell'industria dei bronzi e dei metalli antifrizione. 

Ё degno di nota lo sforzo per la sostituzione dello stagno nelle leghe di rame. 
i cerca di eliminare i bronzi ad alto tenore di stagno sostituendoli con altri a 
a tenore debole o senza stagno affatto, Attualmente si fabbricano quattro bronzi 
con го 9, di stagno e si tende a sostituirli, per esempio per i cuscinetti, col 
bronzo al piombo, Questa tecnica recente, agli inizi nel piano industriale negli 
Stati Uniti, è рій al punto пей U. К. 5. 8. e lo stabilimento N. га l'applica ai 
motori d'aviazione. La sostituzione del bronzo е del metallo bianco è stata spinta 
ancor più: in certi casi gli anelli in lega di rame sono rimpiazzati da anelli in 
acciaio al carbonio ed anche il bronzo d'alluminio è sostituito dall’acciaio, 
Il bronzo d'alluminio acquista sempre più importanza e si sviluppano proce- 
dimenti speciali, iu particolare per le prove di attrito, ed a somiglianza dei 
done le percentuali. Lo stagno è così sostituito, sia 
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dal piombo, sia dall'alluminio. Tn bronzo russo speciale, che appare orizinale 
contiene il 2%, di berillio, ed ha grande durezza. 

In quanto alle leghe di alluminio la situazione è diferente, Sino al 1033 
TT. В. 5. 5. doveva importare l'alluminio dall'estero, Nel 1631 si iniziò Іа costru- 
zione della prima fonderia di alluminio al Grand Zaporojie, nel centro industriale 
di Imieprostroî. Nel 1935 vi vennero prodotte più di 17.000 tonnellate. Con 
gli altri stabilimenti di Leningrado ed Oural, la produzione totale di allumi- 
nio nel 1935 ha superato le 25.000 tonnellate. Il migliore alluminio russo è 
quello di Tehouchkoy (Leningrado) ma поп € ancora sufficientemente puro, е 
si suppone che le parti principali, in leghe leggere, dei velivoli sono ancora 
costruite con duralluminio di importazione, od almeno con leghe colate nel- 
ГГ. К. 5.5. ma con alluminio importato, Anche se le leghe leggere russe non 
possono competere per qualità con quelle straniere, lo sforzo dell'industria è 
innegabile, e si deve citare, fra i centri di prove ed esperienze industriali, lo 
stabilimento Vorochilov di Mosca. Le fonderie di Tehouchkov, Zaporojie e 
Volkhov, situate în prossimità dei centri di estrazione della bauxite ‘salvo quella 
di Zaporojie si limitano alia produzione di alluminio anzichè duralluminio. 

La tendenza dell'industria russa in fatto di leghe di alluminio non sono 
ben definite. Si tratta di un'industria giovane, iniziata cinque anni addietro 
cd esistente praticamente solo dal 1933, sorta col proposito di liberarsi dall'im- 
ortazione, Ottenuto questo scopo, si pensa alla qualita; ma questa è ancora 
inferiore a quella dei prodotti esteri. Le notizie recenti accennano al proposito 
di aumentare la varietà delle leghe leggere, e si constata lo sforzo di imitare 
quelle migliori straniere. Si hanno, per esempio, le leghe AL e A21, (copia di 
quelle francesi con Я є 12°, di rame), le leghe al 13 9, di silicio (copia 
dell'alpax francese); due leghe А53С е A6D3C, identiche alle RR56 e RR39 
ingl si; la A7D3C analoga alla У, ed anche licenze per duralluminio di Hispano 
Suiza, Si ha quindi uno sforzo di utilizzazione ed adattamento ai bisogni e 
risorse russe, delle ricerche o meglio delle realizzazioni estere. Non vi sono 
creazioni originali; anche Y Alplat Tsagui, super-duralluminio sovietico, deriva 

alle analoghe leghe 2178 e 427. 

Si nota ancora un fatto importante: l'assenza di stagno ed invece il fre- 
quente impiego del titanio (di cui esistono grandi riserve) nelle leghe d'allu- 
minio russe, 

In quanto alle leghe di magnesio, l'industria russa è completamente tri- 
butaria all'estero, Solo dopo il 1031, accurate ricerche hanno stabilito la pre- 
senza di alcuni giacimenti di minerali di magnesio, specialmente negli Urali, 
a Solikamsk (earnaliti-cloruri di potassio e magnesio), nei laghi di Saki in Cri- 
mea e nel lavo Elton (Stalingrado), Si decise allora l'istallazione di due grandi 
centri di fabbricazione di maynesio e sue leghe presso i giacimenti ed a Zapa- 
төйе (Dniepristroi nell Ucraina). Per quest'ultimo pare che le ragioni della 
scelta di località siano state le stesse che per le fonderie di alluminio, malgrado 
Та distanza dei centri di estrazione del minerale: la concentrazione della metal- 
Таоа dei metalli non ferrosi in vicinanza del luogo di produzione dell'ener- 
gia elettrien (sharramento del Dnieper), Le due fabbriche principali sono state 
inaugurate ultimamente al principio del 1036; in quella di Zaporojie vi sono 
10 lorni elettrolitici, ed in quella di Solikamsk, quattro. Si indicano, senza dame 
le cifre, grandi capacità di produzione, ma si può supporre che l'industria non 
sori in grado, prima di qualehe anno, di sostituire tutte le importazioni. Anche 
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per questo metallo la tendenza russa è, come pel resto, di copiare le migliori 
leghe di magnesio straniere. La lega MA-o2 allo zinco-alluminio-berillio, di 
resistenza di 20-30 kg/mm? e molto resistente alla corrosione, è una replica 
delle leghe francesi tedesche ed italiane, ed utilizzata per le fusioni dei carter. 
Та lega МА-оҙ со! 0,03 % di berillio e 0,3 % di titanio è la base delle costru- 
zioni aeronautiche russe. La lega МА-об, molto apprezzata attualmente, non 
è che la copia precisa del Dow-Metal americano, impiegata specialmente dalla 
Ditta Wright pel motore Cyclone, Come processo tecnologico si nota l'impiego 
generale della fusione in conchiglia, che permette di rimediare alla deficienza 
di mano d'opera specializzata. 

Il legno, altra materia prima importante per la costruzione dei velivoli, 
non manca nell'U. R. S. S. che possiede immense riserve valutate a 490 milioni 
di ettari di foreste. Ma per l'aviazione militare, che ha adottato esclusivamente 
Та costruzione metallica, ciò ha un'importaza secondaria. Si hanno specialmente 
il pino e l'abete del Nord ed alcune essenze esotiche. Sono state istallate molte 
segherie e centri di trasformazione, fra i quali lo stabilimento di Kondapoj 
in Carelia, La fabbricazione del compensato è specialmente sviluppata, e se 
ne sono esportate 127.000 tonnellate nel 1935. Il punto debole di questa indu- 
stria è, come sempre, il trasporto del legname abbattuto, Grandi sforzi vengono 
fatti per la costruzione di strade nelle regioni forestali. Le squadre che abbattono 
gli alberi sono munite di mezzi di locomozione e trasporto perfezionati; auto- 
carri a gasogeno, trattori a cingoli, есе, Per l'aviazione da turismo e di coope- 
razione il legname ha un grande interesse 


I Russi si occupano attualmente delle materie plastiche per i carter dei 
motori e per alcuni elementi delle cellule, Da cinque anni, il trust della chimica 
delle materie plastiche, l'industria clettrochimica, lo Tsagui, l'Istituto cen- 
trale dei materiali d'aviazione, hanno creato una serie di materie plastiche con 
ottime qualità meccaniche. Fra queste testoliti la più riuscita pare sia la 
22-T-3 a base di catrame di fenol aldeide e di tessuto, che resiste, a trazione, 
а 12,5 kg/mm? e, a compressione, а 19 Кклиши. La tendenza tecnica per 
l'impiego delle testoliti non è la sostituzione del legno, ma soprattutto la fab- 
bricazione dei pezzi di electron. Si è giunti, con speciali trattamenti termici, 
a migliorare la struttura, lo stampaggio e l'invecchiamento; si è studiata la 
possibilità di collegamento mediante avvitatura, ed il comportamento a basse 
temperature, in vista dei voli ad alta quota. 

In quanto al caucciù, 117. R. 8.8. non ne possiede di naturale. Per libe- 
rarsi dalle importazioni, si è creata anzitutto l'industria del caucciù sintetico, 
con cinque fabbriche importanti а Tambow, Erivan, Yaroslavl, Mosca e Kazan, 
come pure delle piantagioni di hevea nel Kazakstan, Si sono ottenuti risultati 
soddisfacenti: 11,300 tonnellate di caucciù sintetico nel 1934; 25.000 nel 1935, 
e se ne prevedono 40.000 pel 1036. Se i pneumatici ed i sandow per 
‘aviazione vengono ancora importati, si sono già effettuate prove conclusive 
per i pneumatici in caucciù sintetico per biciclette ed automobili. Ё lecito 
sperare che l'industria russa possa sostituire completamente l'importazione 
del cauce 


i carburanti, — Per l'armata dell'atia, occorrono all'U. R. S.S. 
notevoli quantità di carburante. Circa la possibilità di rifornimento, РА 
espone le seguenti considerazioni 
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Prima della guerra venivano sfruttati essenzialmente due bacini petroli- 
feri, quelli di Baku e Grozny. Il primo è rimasto il principale centro di pro- 
duzione di nafta, il secondo è specializzato nella raffinazione diventa un centro 
importante di distillazione e di cracking, Attualmente si stimano le risorse 
russe, in base anche alle nuove ricerche, a 3000 milioni di tonnellate di petrolio, 
corrispondenti al 3: 9, delle riserve mondiali, così ripartite: 
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di petrolio lampante (20 %) su 75 ^; di nafta estratta, хоцор 
zione. Per confronto, negli Stati Uniti la benzina corrisponde in medi 
della raffinazione ed il petrolio lampante а 18 %. 

Le esportazioni sorpassano attualmente i 2 milioni di tonnellate c si limi- 
tano sempre più al mazout, poichè i bisogni interni sono sempre in aumento. 
I due grandi bacini petroliferi 441117, К. 5. 5. sono sempre Baku є Grozny. 
Su 19 milioni di tonnellate estratti nel тозо, il primo ne forniva 10,7 ed il 
secondo 7,1. Nel 1934 Baku ha fornito 20,3 milioni su una produzione totale di 
25.6 milioni di tonnellate, mentre Grozny è disceso а 3,6 milioni. Nel 1935 
le proporzioni continuano nello stesso senso: su 22,2 milioni, Baku ne produce 
16,8 e Grozny 3,4 milioni; ma la produzione di benzina rimane bas 

Per una produzione di 30 milioni di tonnellate di petrolio с gas prevista 
pel 1036 ed una raflinazi ne totale di 25,1 milioni di tonnellate, la produzione 
di benzina e ligroina dell'U. R, S. S. sarà di sole 3,0 milicni di tonnellate contro 
56 milioni di petrolio lampante. Questa percentuale di solo 12 9, di benzina 
contro 35 % degli S. U. giustifica sia lo sforzo russo per la fabbricazione di 
essenze sintetiche, sia delle istallazioni di cracking, poichè aleune informa- 
zioni tendono a dimostrare che le nafte russe, e specialmente quelle di Grozny 
non conterrebbero clie il 6%, di benzina per aviazione per raffinazione diretta. 

Il fatto nuovo nell'orientamento del problema del petrolio nell'U, R. S. 8. 
è lo sfruttamento attivo е lo sviluppo dato al bacino petrolifero d'Emba, di 
cui si vuol fare il secondo centro di produzione di petrolio in Russia (dopo 
Baku). Le riserve geologiche di questo bacino sono stimate a un miliardo di 
tonnellate contenute in circa 1100-1200 cupole. La produzione è attualmente 
orientata su 2,5 milioni di tonnellate all'anno, fornite da то cupole, е concen- 
trata nella regione del fimne Emba presso le ayylomerazioni Gourie 
Tskine-Kostchaguyl. La pipe-line di Emba (Gouriev-Kosteliaguyl] пи 
servizio nel 1035 decongestionerà le ferrovie della regione ed alimenterà con 
mazout i centri industriali di Ural-Kouznetsk. L'interesse del petrolio 
Emba non è solo di ordine economico per la distribuzione di пайа nelle regioni 
asiatiche; în relazione ai petroli di Baku e di Grozny presenta il grande inte- 
resse della qualità, poichè conterrebbe il бо % di oli leggeri (benzina e kero- 
sene), Già nel 1035 la produzione della regione è stata di 400,000 tonnellate, 

Come tutte le altre industrie anche il petrolio soffre della disorganizzazione 
dei trasporti, П materiale disponibile è male utilizzato, mancano vagoni e 
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locomotive, le velocità commerciali sono basse, e nel 1035 si è perfino dovuta 
ridurre la produzione di aleuni pozzi е chiuderne altri per l'insufficienza dei 
vagoni cisterna necessari al magazzinaggio ed al trasporto della naîta estratta. 
Così ad esempio i petroli di Ncftedag non disponevano nell'aprile 1935 che di 
то vagoni cisterna contro i 150 necessari per smaltire la produzione del mese. 
La deficienza dei trasporti costituisce del resto un freno generale allo sviluppo 
di tutta l'industria sovietica; sui combustibili liquidi, ha avuto in gran parte 
l'effetto di incoraggiare lo sfruttamento dei combustibili locali, come il gas di 
torba, i petroli di scisto, specialmente nelle regioni lontane dai centri di pr 
duzione, come Leningrado. In particolare questo stato di cose ha provocato il 
notevole sviluppo delle pipe-lines, che hanno permesso di alleviare il lavoro delle 
ferrovie. Nel solo 1935 tre tubazioni importanti sono state messe in esercizio: 


Orsk-Mar Caspio colla potenzialità di 500.000 tonn. annue 
Kotschaguyl-Magistral potenzialità di зоооод n è n 
Makhatch-Kala-Grozny potenzialità di 1500.000 А ^, 


e coll'estensione del cracking costituiscono una caratteristica dell'evoluzione 
dell'industria russa del petrolio. 

Le benzine russe della raffinazione diretta, rappresentanti 6 al то 9, del 
petrolio di Baku ed її бо % del petrolio d' Emba, non hanno che un basso numero 
di ottani, da 15 a бо. I motori d'aviazione moderni utilizzati пей Г. Қ. S. S. 
Hispano 12 Y, Gnome K 14, Cyclone, M-34 a compressore, richiedono carbu- 
ranti molto antidetonanti, con almeno 75 ottani. Negli ultimi anni, a parte 
la questione dei trasporti, il problema del rifornimento delle forze aeree con 
carburante antidetonante ha assunto una certa gravità nell'U, В. 5. 5. Furono 
studiate varie soluzioni, ed applicate; anzitutto ed è la più tipica, l'estensione 
delle raffinerie di cracking. Ma questo processo, che fornisce benzine antide- 
tonanti, ha dato luogo a difficoltà di immagazzinamento, per deterioramento 
delle benzine stesse; fu escogitata una nuova tecnica di inibitori ed anti-ossi- 
geno per ovviare all’inconveniente. Inoltre gli Istituti di ricerche approfondi- 
rono gli studi sugli antidetonanti, che condussero all'impiego generale del 
piombo tetraetile, 


Per diminuire il consumo della benzina, necessaria all'aviazione, in que- 
sto paese che produce 30 milioni di tonnellate di nafta all'anno, si sono ricer- 
cati i carburanti di sostituzione. In conseguenza gli sforzi si rivolgono ai motori 
а gasogeno ed a gas naturale, di eni vi sono in Russia importanti riserve, per i 
veicoli a motore ed i trattori, Si favorisce lo sviluppo di un motore Diesel per 
trazione, in attesa di quello per aviazione che non è ancora al punto, sempre 
per risparmiare la benzina che malgrado le apparenze, non è sufficiente. Infine, 
ed è piuttosto strano, si nota lo sforzo per creare un'industria di essen 
tica con idrogenazione del carbone. Lo stabilimento sperimentale di Lenin- 
grado, che dipende dall'Istituto dei gas e combustibili liquidi artificiali ha 
impiantato un'officina di prova per la produzione di benzina dagli schisti, 
che fornisce già 100 chilogrammi giornalieri. Viene anche organizzata una gara 
di vetture per sperimentare la qualità di detta benzina. In seguito ai primi 
risultati, si è progettata l'istallazione di una grande officina d'idrogenazione 
di schisti e raffineria per Ja produzione annuale di 120,000 tonnellate di 
benzina. 
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Il rifornimento delle officine. — L'organizzazione dell'industria acronau- 
tica russa appare dunque molto semplice. Alcuni laboratori a Mosca, con due 
dozzine di officine di fabbricazione in serie, per la maggior parte nei dintorni 
di Mosca ed il rimanente in Ucraina, Data la deficienza di specialisti, la centra- 
lizzazione degli uftici di studi e progetti in un centro unico appare eccellente, 
pure è molto opportuno la dispersione dei centri di produzione, dal punto 
di vista strategico, Resta а vedere se il problema complementare ed importan- 
tissimo dei collegamenti fra i centri di produzione delle materie prime e l'in- 
dustria di trasformazione è ben risolto ed è appunto questo, a quanto pare, 
il punto debole dell'industria aeronautica russa, Non ё il caso di insistere sul 
cattivo stato dei trasporti, sia ferroviari che terrestri є per via d'acqua, I più 
energici sforzi del Commissario del popolo per i trasporti, Kaganovitch, non 
hanno potuto che migliorare leggermente la disastrosa situazione della fine 
del 1935. Pel petrolio, in quanto riguarda la Russia europea, il centro di produ- 
zione è limitato alla regione Caspio-Bakn-Grozny-Emba, є deve rifornire di 
mazout tutte le fabbriche e raffinerie dell'Unione, ed in benzina tutte le for- 
mazioni delle forze aeree, Pel carbone la situazione è migliore, poichè sia Mosca 
che Kouznetsk, gli Urali ed il Don hanno le proprie miniere. Per l'alluminio 
la fonderia principale del Dnieprostroî deve ricevere i rifornimenti di bauxite 
sia dalle vicinanze di Leningrado, sia da Volkhov; analogamente pel magnesio. 
In generale i trasporti di minerali e dei prodotti semilavorati sono la chiave 
del funzionamento regolare delle officine di costruzione in serie. Se realmente 
alenne di esse sono in grado di fornire cinque apparecchi da caccia e quattro 
da bombardamento, al giorno, come appare da aleune notizie, condizione essen- 
ziale è che il rifornimento di materiali sia regolare, Se invece i trasporti sono 
già disorganizzati in tempo di расе, si può pensare che in tempo di guerra le 
ferrovie, dovendo soddisfare le richieste dirette della Difesa nazionale, non 
saranno in grado di provvedere ai bisogni dell'industria aeronautica. 
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Organizzazione є potenzialità. — L'aviazione militare sovietica, appog- 
giata all'industria aeronautica che si sviluppa rapidamente, forma parte inte- 
grante del Commissariato del popolo e della Difesa nazionale, con un bilancio 
che da 6,4 miliardi di rubli nel 1035 è passato a 14.8 miliardi nel 1036, su un 
bilancio totale di 76 miliardi. Il Capo delle forze aeree, Alksnis, comanda 
um effettivo di circa 80.000 uomini, divisi in zo a 25 brigate, circa бо reg- 
gimenti, con 8o gruppi di cooperazione ed all’incirca altrettante squadriglie 
autonome. 

La Direzione della Нона acrea rossa, suddivisa іп 7 sezioni, rageruppa і 
Capi d'aviazione dei Distretti militari dai quali dipendono tutte le formazioni 
acrce dislocate nei distretti rispettivi, fatta eccezione per le scuole che dipen- 
dono da una sezione speciale dell'istruzione che fa capo all'Amministrazione 
centrale, I capi dell'aviazione sono i consiglieri dei comandanti di ohrongs 
militari per tutte le questioni concernenti l'aviazione, 

La più piccola unità tattica delle forze aeree sovietiche è la catena (200) 
di з apparecchi; tre catene formano una squadriglia (ofriad) indipendente. 
Le squadriglie sono riunite in gruppi (eskadrilia) composti di 30 apparecchi 
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регі caccia, 30 per i biposti da combattimento e 12 per gli apparecchi da rico- 
gnizione o bombardamento. Un gruppo comprende in generale tre squadriglie 
ed un apparecchio di comando, ed una brigata si compone in generale di due 


o tre gruppi 
In base a notizie da varie fonti, il numero di apparecchi delle forze aeree 
^U. R.S.S. può essere indicato come segue: 
Apparecchi da caccia с combattimento 2.2... 1559 
5 da bombardamento ........... 1600 
й di cooperazione В miawaico 17: 
я da scuola (non comprese le riserve dei clubs, 
di vecchio tipo) .......... 250 
ТӨНӨЙЗИЙ scr поточ и 5OO 
Тоше. . 4750 


Aleune informazioni aggiungono altri 2000 apparecchi nelle scuole e nelle 
sezioni dell’ Osscaviakhim е 1000 apparecchi dell'aviazione civile, comprendenti 
quelli della Guepeou, di guardia alle frontiere, agricoli, dell'aviazione commerciale 
e della Direzione principale delle comunicazioni del Nord. Le notizie più verosi- 
mili darebbero perciò, per la potenza d'urto all'inizio di unconfiitto, un totale di 
3150 apparecchi di prima linea 
1600 apparecchi di seconda linea. 

1l materiale viene attualmente rinnovato completamente, e si può ammet- 
tere che la velocità oraria media degli apparecchi da bombardamento sia di 
220 chilometri e quella dei caccia di 350 chilometri. 

Le basi aeree sono sparpagliate sul territorio, assai all'interno della fron- 
tiera. Pare che le regioni di Kiew al sude di Leningrado al nord costituiscano dei 
centri di difesa contro un'eventuale aggressione all'occidente, ovvero di attacco, 

L'armata autonoma di Estremo oriente ha un'organizzazione propria е 
raggruppa circa il 25 9, degli effettivi totali, ossia 1200 а 1400 apparecchi, 
La distanza che la separa dalla Russia europea non permette di prendere in 
considerazione il suo concorso alle forze aeree dell'ovest in caso di conflitto 
europeo, e neppure un aiuto da parte di queste in caso di conflitto col Giappone. 

Та potenza di bombardamento dell'aviazione pesante di prima linea può 
essere calcolata approssimativamente a: боо apparecchi quadrimotori “ Т.В. 3 ,, 
che trasportano 2 tonnellate di bombe а 1000 chilometri alla velocità oraria 
massima di 220 chilometri ossia circa 1200 tonnellate di bombe a rooo chilo- 
metri, Prossimamente entreranno in servizio 200 bimotori "8 В, rapidi, 
capaci di trasportare 500 chilogrammi di bombe a 800 chilometri alla velocità 
oraria massima di 350 chilometri. 

Materiale є personale. - Gli apparecchi attualmente in servizio, salvo i 
più recenti “1-16,, (caccia) e “ANT 35,, (trasporto) derivano dai proto- 
tipi di qualche anno addietro. Qualitativamente questi apparecchi non presen- 
tano caratteristiche superiori a quelle degli apparecchi stranieri, ma quantita- 
tivamente l'aviazione militare russa è, come risulta dalle cifre esposte, una 
delle più potenti del mondo, 

La maggior parte del materiale, eccettuati i vecchi bimotori da bombar- 
damento “ANT 4,, (TB 1), i biposti da ricognizione “АМТ 35,, (R 3) ed 
i monoposti da caccia “I-A, е “I-y,,, ripartiti sui fronti secondari del 
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Caucaso с dell'Asia centrale, è costituita da apparecchi derivanti dai prototipi 
usciti tra il төгө e 1031, Le caratteristiche, buone al tempo della costruzione, 
sono molto interiori a quelle dei nuovi materiali messi in servizio nelle aviazioni 
straniere. Derciò si procede ad un importante rinnovamento. 

L'aviazione da bombardamento possiede un nucleo importante di quadri 
motori “ТВ 3,, (“ANT 6,,) monoplani metallici di circa 20 tonnellate, con 
motori M-17 da 680 с. v. per i vecchi (" BMW VI,,) ed M-34 da $30 с. у. per 
й recenti, сарасі di trasportare rispettivamente 1 e 2 tonnellate di bombe а 
1000 chilometri alla velocità oraria massima di 200 a 220 chilometri con arma- 
mento di 8 mitragliatrici, П materiale moderno da bombardamento è costituito 
da bimotori rapidi *'SB,,, monoplani metallici ad ala bassa, con motori Wright- 
Cyelone da 750 с. v. che trasportano 500 chilogrammi di bombe a Soo chilo- 
metri alla velocità oraria massima di 350 chilometri, 

L'aviazione di cooperazione (ricognizione, osservazione, assalto) e bom- 
bardamento leggero è dotata del biplano biposto di costruzione mista “К 5, 
(con motore M 17 (BMW VI) da 680 с. у.) che ha la velocità oraria di 200 chilo- 
metri e può trasportare 200 chilogrammi di bombe a 1000 chilometri, Questo 
tipo è quasi completamente sostituito dal nuovo monoplano ad ala bassa, 
bimotore metallico triposto "R б „ con motori M-17 da 860 с. у, con velocità 
oraria massima di 260 chilometri e capacità di trasporto di soo chilogrammi 
di bombe a Зоо chilometri. L'apparecchio modemo da assalto, costruito, a 
quanto pare, in ragione di 5 al giorno in un'officina di Mosca, è il biposto mono- 
motore ^ LR ,,, biplano di costruzione classica, mista, con motore M-34 da 
330 с. v. velocità oraria massima di 300 chilometri che sostituirà progr 
amente il modello “R-5,,. Infine, sui fronti del Caucaso e dell'Asia centrale, 
vi sono ancora dei biposti “R 3, (^ ANT 3,,), monomotori “M-22,, (Jupi- 
ter) da 480 c, v. con antonomia di 700 chilometri e velocità oraria massima di 
180 chilometri. Questi vengono progressivamente riformati 

Laviazione da caccia è ancora provvista, in maggioranza, di un biplano 
classico di costruzione mista, “ I-5,, con motore M-22 da 480 c. v. (Jupiter), 
che ricorda il " Bristol Bulldog ,, inglese. Vi è anche un monoposto da caccia, 
“I-s,, costruito in grandi serie in una fabbrica di Mosca, con motore Wright- 
Cyclone da 750 с. v. Il pilota Kokkinaki Ва raggiunto con un modello allegge- 
rito di questo apparecchio, la quota di m. 14.575. L'ultimo caccia sovietico, 
costruito in grandi serie a Nijni Novgorod, il monoplano metallico ad ala 
bassa 41-16, con carrello retrattile ed un motore Wright-Cyklone, ha una 
velocità oraria superiore a 400 chilometri, Ha i difetti e le qualità del ‘ Poter, 
Coppa Deutsch e del " Boeing ,, da caccia da cui è stato ispirato. Aleune doz- 
zine di vecchi caccia “1-3, ed “1-4, sono ripartiti sui fronti secondari. 

Per le scuole si utilizza un solo tipo, il biplano “ Y-2 ,, in legno, con motore 
M-11 da тоо с. v, 

L'aviazione marittima è in ritardo su quella terrestre e l'U.R.SS. si 
rivolge ancora all'estero, Fino agli ultimi anni le squadriglie dell'Aeronavale 
erano ancora equipaggiate con “Domier,, e "'Savoia,, (specialmente ) 
che da due o tre anni vengono sostituiti con materiale russo. Si possono 
segnalare um monoposto da caccia monomotore “М I-4,, con motore M-17 
(BMW VT) fla 680 с. v., un idrovolante da ricognizione “MR 5,,, monomo- 
tore M-17, ed nn idrovolante bimotore silurante " MTB-1,, con motore M-17. 
locità oraria di erociera di 180 chilometri. 
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1 quadri, di cultura generale forse alquanto rudimentale, sono general- 
mente istruiti sul loro mestiere, disciplinati ed allenati, Га grande scuola degli 
ufficiali è l'Accademia della flotta aerea fondata a Mosca nel 1923 da Trotsky 
e Jukowsky, e forma ufficiali specializzati, buoni tecnici, 

La gioventù sovietica prima del servizio militare segue dei corsi nei ranghi 
di una potente organizzazione, la Ossoaviakhim, che ha 13 milioni di associati, 
ripartiti in 113 club d'aviazione, con 1500 scuole di volo a motore, 2000 di volo 
a vela e 9 scuole per aviatrici. Secondo rapporti presentati al 179 anniversario 
della creazione dell'armata rossa, l'Ossoaviakhim avrebbe formato 140,000 
piloti di volo a vela, 5300 paracadutisti dal velivolo € 500,000 paracadutisti 
iniziati al salto dalla torre. Questa gioventù iniziata all'aviazione forma ma 
riserva inesauribile dalla quale i capi delle forze aeree possono facilmente trarre 
gli equipaggi. È certo che îl personale dei centri di prova e delle formazioni di 
Mosca è tutto dotato di grande pratica ed abilità e non cede in nulla ai piloti 
stranieri, Esso non costituisce che una minoranza, ma si può ammettere che il 
personale delle formazioni sparse sul territorio ne segua le traccie, Si può ren- 
dersme conto seguendo gli impeccabili volo in gruppo effettuati magistral- 
mente in occasione delle frequenti parate aeree о delle manovre, come quelle 
dell’anno scorso a Kiew, dove parecchie centinaia di apparecchi hanno volato 
notte e giorno senza incidenti, Gli aviatori russi sono inoltre allenati al volo 
cieco, notturno, al volo in inverno con temperature di 30° е 40° sotto zero, e, 
particolarmente per i piloti delle squadriglie da bombardamento, ai voli in 
formazione, Per l'abilità є la scienza del pilotaggio spesso notevole nelle mano- 
vre acrobatiche, non sono affatto inferiori alla media degli aviatori militari 
degli altri paesi. 

La dolirina. - La potenza bellica dell'aviazione russa è molto discussa. 
Lo Stato Maggiore sovietico mantiene gelosamente il segreto sulle possibilità 
delle sue forze aeree, come pure sulla dottrina di impiego. Perciò, come del 
resto per tutto il resto, non si possono fare che supposizioni più o meno con- 
fermate da notizie frammentarie, Non si deve anzitutto perdere di vista che 
l'aviazione russa è diretta, come Direzione indipendente, dall'unico Commis- 
riato della difesa nazionale, ciò che addita una influenza preponderante 
delle dottrine dell'armata terrestre per l'impiego delle forze астее, Ma pare 
che l'impiego dell'aviazione di cooperazione sia considerato іп maniera par- 
ticolare dallo Stato Maggiore che si è posto sulla via di un'aviazione molto 
potente, Ё certo che per impulso del Commissario del popolo per la difesa, 
l’armata aerea russa si trova in pieno rinnovamento, che pare cristalli 
тате la doppia dottrina d'impiego delle forze aeree sovietiche: assalto e 
bombardamento. 

Da un lato, si attribuisce grande importanza al velivolo come strumento 
offensivo ed autonomo, alle sue possibilità di sorpresa, tanto più importanti 
per VU.RSS. dato che la sua frontiera occidentale comprende una zona 
neutralizzata di roo chilometri che richiederebbe tre giorni di marcia, їп un 
senso o nell'altro, per esser attraversata dalla fanteria, L'aviazione d'assalto 
dispone inoltre di un immenso campo sperimentale, in una foresta in cui pat- 
tuglie di 3 0 5 apparecchi, volando raso terra, effettuano attacchi contro obiet- 
tivi che rappresentano battaglioni, batterie, carri, ecc. Gli effetti di attacco 
con bombe e mitragliatrici, volando il più vicino possibile al suolo, sono spe- 
rimentati minuziosamente. 
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La tattica di assalto mediante sbarco di reparti numercsi di рагас 
tisti, viene anch'essa sperimentata su larga scala, malgrado nen ci si ро 
bene rappresentare come potrebbero diiendersi gli ucmini nel corso della 
discesa. Alle recenti manovre di Kiew si è potuto assistere alla discesa di un 
battaglione intero con armi e bagagli. Ad ogni modo Гейецо morale є le үс 
bilità di distruzione di questo metodo non si possono trascurare 

Le grandi distanze proprie della Russia danno a questa tattica un parti- 
colare interesse, diversamente dagli altri paesi nei quali lo sviluppo relati 
mente limitato dei confini da diîendere, la densità dei pesti di osserva. 
la sorveglianza pressochè continua del fronte aerco renderebbero di: 
discese in paracadute o bombardamenti da alianti rimorchiati. Infatti le espe- 
тіспее di volo a vela dell'Ossoaviakkim per il rimorchio di alianti carichi, sono 
state estese all'aviazione militare. бі segnalano rimorchi di alianti di 3 tonnel- 
late con 1500 chilogrammi di carico utile, Si spiega con questo il numero rela- 
tivamente basso (1050 apparecchi) dell'aviazione di cooperazione di ironte ai 
1500 da assalto e da caccia. 

D'altra parte, la seconda tendenza dell'armata acerca sovietica, confer- 
mata dalla messa in servizio del corrispondente numeroso materiale, è quella 
di un accrescimento a massa dell'aviazione da bombardamento. Se ne contano 
attualmente circa 1600 apparecchi; che sia un'aviazione pesante da difesa, da 
rappresaglia o d'attacco di sorpresa, ciò non toglie che i massimi sforzi dello 
Stato Maggiore sono appunto rivolti ad essa, In queste condizioni l'armata 
aerea sovictica, forte del suo spirito di corpo, di un personale allenato a sufi- 
cienza (specialmente per volo notturno ed in gruppo) di un materiale di prima 
linea di ottime caratteristiche, appare una forza temibile, almeno per il primo 
arto, poiché non 6 certo che l'industria possa rimpiazzare con sufficiente rapidità 
il materiale distrutto al fronte, 
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AVIAZIONE CIVILE 


Caratteristiche ed organizzazione. - L'aviazione civile sovietica, creata nel 
1923 con 400 chilometri di linea, fu riorganizzata due volte, nel 1930, e defini- 
tivamente, nel 1932. È raggruppata in una Direzione generale, Aeroflot, che 
dipende direttamente dai Commissari del popolo. 

Aviazione da trasporto, — Per quanto riguarda l'organizzazione, le linee, 
il materiale Дей А ойы, rimandiamo il lettore all'articolo, pubblicato nel 
numero di febbraio di questa Rivista (pag. 338, febbraio 1937), in quanto detto 
articolo tratta più dettagliatamente l'argomento, 

Aviazione da turismo. — L'aviazione da turismo, dipendente да! Ади 
fot, incoraggiata e sostenuta dall'Ossoaviakhim, e specialmente sviluppata 
nell URSS. dal 1028 al 1935, ha segnato una specie di arresto nel 1930. 
dovuto forse alle preoccupazioni dei dirigenti per il rinnovo dell'aviazione 
militare e civile. L'aviazione da turismo di uno Stato totalitario, com'è la Rus- 
sia, pienamente in accordo colla nuova politica del 1935: “ anzitutto i quadri ,, , 
ha lo scopo principale della preparazione ed allenamento del personale per le 
forze aeree. Non ha quindi, come negli altri Stati, lo scopo dei viaggi di piacere, 
il lusso ed il conforto, nè l'eccesso di potenza. È in massima un'aviazione di 
lavoro e di allenamento, di preparazione di quadri per le forze aeree, ed un 
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trumento di propaganda. Queste condizioni, in aggiunta alla ragione mag. 
giore della mancanza di un motore intermedio fra i 100 ed i 750 с. v. hanno 
portato ad un'aviazione leggera, con caratteristiche modeste 

L'aiuto dello Stato, da cui dipende l'aviazione da turismo interament 
non si manifesta infatti con la costruzione in grande serie di ші apparecchio 
di tipo determinato. L'aviazione da turismo è piuttosto un'aviazione di proto- 
tipi costruiti dagli allievi o dai membri dei vari Istituti aeronautici, dei club 
di fabbrica, dei gruppi, delle associazioni, ed anche dalle formazioni e seuole 
militari. In generale l'apparecchio si limita al prototipo, e la costruzione in 
serie è stata effettuata solo per due o tre modelli: “ ATR-3 ,, , monoplano para- 
sole con motore Walter da бо с. v. biposto, con velocità massima oraria d 
140 chilometri; " AIR-6,, monoplano parasole monomotore triposto con 
motore M-11 da 100 с. v. velocità oraria di crociera 150 chilometri e “G-8,, 
monoplano ad ala bassa con motore Walter da 85 с. v. velocità oraria massima 
di 200 chilometri, Attualmente l'aviazione da turismo sovietica dispone di un 
motore nazionale perfettamente al punto, il tipo M-11 da тоо с. v. a 5 cilindri 
а stella, costruito in serie nello stabilimento di Zaparoji 

Si notano però tentativi di costruire bimotori leggeri, come il “ KAI ,, 
giù indicato. Inoltre fra i nuovi apparecchi da turismo, che datano però dal 1035 
si nota la preferenza per il monoplano con ala bassa a sbalzo, “ AIR-9 dis, 
biposto monomotore сої motore M-11 da тоо с, v. e velocità oraria massima di 
200 chilometri; il '* G-15., biposto, colle stesse caratteristiche. In generale gli 
apparecchi da turismo russi sono biposti in legno, con motore a stella М-т e 
velocità massima non superiore a 200 chilometri orari, I risultati di questa 
aviazione sono rilevati nelle gare annuali, di cui l’ultima ha avuto luogo nel 
1935 su un percorso di oltre 5000 chilometri, al disopra di regioni inospitali, 
montagnose € paludose, ed ha mostrato le qualità dei nuovi apparecchi. 

Volo a vela. - П volo a vela è molto sviluppato. Sotto il patronato del- 
VOssoaviakhim ha acquistato una sicurezza ed una potenza considerevoli 
soprattutto in certe manifestazioni, interessanti per le possibilità militari, 
come per esempio i treni aerei, rimorchiati im genere da apparecchi " Р-5., 
od " Y-z,,, e gli alianti biposti, Nel 1033 зі contavano già nell'U. В. S.S. 
160 centri di volo а vela, зоо chibs, 1500 alianti, 1000 istruttori є 10.000 allievi. 
Dal 1925 hanno luogo annualmente gare di volo a vela, e l'ultima, tenuta nel 
settembre 1935 a Koktebel (Crimea) ha riunito 70 apparecchi. A questa gara 
convennero 31 treni aerei, alcuni dei quali percorsero distanze superiori a 2000 
chilometri per giungere in Crimea. 

La costruzione degli alianti russi, senza presentare tipiche innovazioni, 
è caratterizzata soprattutto dalla diversità di concezioni. Essa, come l'aviazione 
а motore leggera, è sopratutto di prototipi, che sono seguiti molto raramente 
dalla serie, Da più di dieci anni che ha inizio il volo a vela, solo due tipi зі sono 
stabilizzati: l'aliante “G-a,, di Gribowsky, ed Й“ CH-5,, dell'ing. Chere- 
шиней, All'ultima gara di Koktebel, su 70 apparecchi non ve ne erano che 
27 di serie. Questa aviazione di prototipi è una dimostrazione della pas- 
sione delle masse per la costruzione di alianti, ma indica anche una disconti- 
пана di sforzi, che, uniti, potrebbero dare migliori risultati. 

I costruttori sovietici si sono soprattutto orientati verso gli alianti mono- 
posti di grande efficienza, senza però trascurare le formule dei biposti e triposti 
Gli alianti si rassomigliano, malgrado la varietà dei prototipi, e si tratta di 
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I piti Youmacheff є Kalachnikov, su monoplano “ ANT-6,, , quadri- 
motore AM-34, da “оо c. v. hanno battuto, nel settembre 1436, і records di 
altezza con carico di 5000 chilogrammi a metri “тог, ed i 10,000 chilogrammi 
a metri (45, Il 20 luglio 1936 l'equipaggio Tehkalov- Baidoukoy- Belíakev, 
su monoplano " ANT-25,, monomotore M-34 da 950 с. v. tentò il primato di 
distanza sul percorso Mosca-Mare di Barents-Terra di Francesco Giuseppe- 
Vetropawlowsk-Xicolatevsk-Tchita, ma la prova fu interrotta per cause mon 
definite nell'isola Qudd, dopo 374 chilometri percorsi senza scalo in ore 56.29 di 
volo, L'apparecchio " ANT-25,,, della formula " Dewoitine 33,, поп è modemo. 
Studiato da Toupelev, servi nel 1034 al pilota Gromowper per battere il pri- 
mato di distanza in circuito chiuso (12.411 chilometri); collo stesso apparecchio 
Levanevski ha tentato il collegamento Mosca-New York attraverso l'Artico, 
nel 1935, П monoplano metallico con ala a sbalzo ha un'autonomia di 100 ore 
е velocità oraria massima di 240 chilometri col peso di kg. 11.250 in ordine di 
volo. La costruzione non presenta nulla di particolare, salvo pel rivestimento, 
che è in lamiera ondulata, resa liscia da una ricopertura in tela. Si possono 
ancora citare pel 1036 1 viaggi di studi di Vodopianov e Makhotkine (su appa- 
ricchi © P-5,,) sulle regioni artiche, da Mosca alla Terra di Francesco Giuseppe 
е ritermo, yooo chilometri in 75 ore di volo; il viaggio di Molokoft da Krasnoiarsk 
а Mosca, 26.300 chilometri su idrovolante bimotore M-17 della serie 1936, ed 
il vlavuio di ricognizione per una linea aerea дай". В. 8. S. agli Stati Uniti di 
Levinesky su apparecchio  Vultee-Wright „, Cyclone 57 da оо c. у. da Los 
Angels а Mosca, con un percorso di circa 19.000 chilometri. Infine, nel settem- 
lire 1946, Й pilota Kartachey ha battuto il primato di distanza su aliante con 
chilometri 
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L'AVVENIRE — CONCLUSIONI 


È molto difficile, nota ГА., trarre conclusioni e dare giudizi per Гаухе- 
nire, allorchè uno studio è basato su notizie frammentarie ed incomplete, esatte 
solo per l'ordine di grandezza ma non in valore assoluto allorchè si esamina 
l'aviazione, campo vasto ed in costante evoluzione, di un paese che si sforza 
anzitutto di mantenere segrete le sue realizzazioni ed i progetti. Si può tutt'al 
più tentare di schematizzare brevemente la struttura dell'oggetto esaminato е 
prevedere l'evoluzione logica dello stato attuale, a condizione che non inter- 
vengano bruschi e radicali cambiamenti. 

L'aviazione russa è caratterizzata dall'ingerenza totale dello Stato in tutte 
le sue forme di attività, Come l'aviazione militare, anche quella commerciale, 
da turismo, il volo a vela, sono controllate, dirette ed amministrate unicamente 
dagli organismi dello Stato. Ma non è già questo un intervento paragonabile 
a quello delle sovvenzioni о dei premi che vengono concessi negli altri Stati 
alle Compagnie di navigazione aerea. La qualifica di “aviazione di Impero,, 
non è eccessiva per l'aeronautica sovietica, che non è né regionale nè locale, 
ma unicamente ed esclusivamente nazionale, Praticamente, le linee della rete 
interna commerciale non sono create nè mantenute per i bisogni locali degli 
abitanti e dell'industria, poichè non vi è nell'U. R, $. 5. industria di interesse 
locale ma solo una industria nazionale, ripartita per ragioni economiche, poli- 
tiche o strategiche su tutto il territorio, Le linee locali della rete sovietica non 
sono utilizzate praticamente che dai funzionari militari e tecnici principali 
i veri padroni del regime. Non sono che uno strumento per l'unificazione dello 
Impero sovietico, per la conservazione, nelle mani del nucleo centrale stabilito 
a Mosca, della padronanza dell'immenso e vario territorio. In queste condi- 
zioni l'aviazione civile non è che un eccellente strumento di preparazione dei 
quadri per le forze aeree militari. A questo solo scopo sono diretti gli sforzi, 
e somme considerevoli vengono messe a disposizione dell'Aéroflot; se ne può 
riassumere lo scopo con: la preparazione all'attività militare, istrumento di 
unità politica, mezzo di collegamento economico, organo di propaganda, arma- 
tura dell'Impero. 

Il materiale e l'organizzazione al suolo non sono molto moderni; il personale 
è anche esso inferiore a quello delle forze aeree che assorbono i migliori elementi. 

Per l'avvenire, pare che 1: ile поп debba venire rinnovata 
finchè non sia terminata l'opera di rinnovamento dell'aviazione militare, 51 
perfezioneranno alcuni dettagli, sì completerà l'organizzazione per il servizio 
notturno sulle linee “ magistrali ,, o piuttosto “ imperiali ,,, si provvederanno 
di materiale più moderno (“ KAI-T,, e "ANT-35,,) є si eleverà il livello 
tecnico del personale sulle linee principali. Ma ancora per molti anni l'avi 
civile russa rimarrà inferiore a quelle straniere, 

1l problema dell'aviazione militare è ben differente. Sin da ora le forze 
dell'armata aerea sovietica corrispondono a quelle delle migliori aviazioni mili- 
tari straniere, Imperniata sulla doppia dottrina dell'assalto e bombardamento 
pesante, quest'aviazione nettamente offensiva costituisce un formidabile istru- 
mento di guerra. Appare certo che questa potenza non potrà che accrescersi 
negli anni prossimi, sino a che durerà la pace, Poichè ве il personale delle forze 
aeree sovietiche appare in media eccellente sia per le qualità tecniche che per 
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Та уро di ur Ес. I bei 
Па diina nazionale cussaestivnerazzo le reti ferroviarie stradali e Éu- 
viali nairsuficienti dotate di un materiale limitato, vecchio e male utilizzato. 
Non Се quindi da sorprendersi se ГС. R.S.S. persegue ancora una politica 
di pare di cui ha attualmente bisogno più di qualsiasi altro paese per completare 
Геціірацуватуяло della sua aeronautica ed in particolare dell'armata dell aria. 
Їл casi di гата vi sarebbe ancora il problema del carburante da trasportare 
te, senza parlare della crisi probabile del carburante leggero antide- 
тайтай la ricchezza in petrolio, In caso di guerra l' U.R.S.S. sarebbe 
privata di gran parte delle materie prime necessarie alla sua aviazione poichè 
io di Zaporojié, ne il magnesio di „пей caucciù sintetico 
premo ancora veldistare sia in quantita che in qualità, al bisogno dell industria, 
Layvenire dell'aviazione russa — conclude ГА. — dipende quindi dall evo- 
luzione: della politica sovietica. Se questa riesce ad evitare un conflitto ancora 
зет qualche anno, si puo prevedere non solo che le forze aeree saranno molto 
ponti, ma che l'industria aeronautica, in un tempo relativamente breve. da 
5 а 15 anni, diverra autonoma e interamente nazionale sia per concezioni che 
rifornimenti. La pace è dunque la chiave della prosperità dell'aviazione sovie- 
rica, che È concepita però per l'ofensiva. Ciò, nota ГА, può costituire la 
conclusione: il progresso in tutte le forme: forze aeree, aviazione commerciale, 
metallurgica, meccanica, studi sui motori е sugli apparecchi è molto notevole, 
ni prio anche dire che П periclo più duro е più lungo, quello dell'avventiziato, 
€ pasito, Restano attualmente da equipaggiare le squadre ed i centri di pro- 
либе, da assimilare le conoscenze acquisite, da organizzare ed elevare il 
dien teenien del personale, Ciò può essere ottenuto solo in tempo di pace. 
l'ultima tappa, certamente più breve della precedente, sarà terminata, 
vedere un orientamento differente dell'aviazione militare sovietica 
злі нате Те sue possibilità di offensiva e di assalto. 


тта i trasporti затебйєто resi molto più 


ehe vorra forse 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


AERONAUTICA MILITARE 317 


Necessità di un'unione aerea difensiva anglc-francc-belga 


Nella Revue Militaire Générale — fascicolo secondo dell'annata 1937 — 
il gen. Armengaud, riaffermando Й principio della sicurezza collettiva — impo 
sto dall'incessante progresso e sviluppo degli armamenti aerei che portano 
dover modificare la vecchia concezione della sicurezza di una nazione facen- 
dola dipendere dalla sicurezza di più Stati — afferma la necessità di un'unione 
aerea anglo-franco-helga per la difesa dell'occidente europeo. 

Тайе unione è imposta — secondo ТА, — dal fatto che l'attuazione del 
principio della sicurezza collettiva è particolarmente sentita dall'Europa 
occidentale in quanto l'integrità del Belgio è, per la Francia е l'Inghilterra, 
la principale condizione per il mantenimento della pace e per la condotta di 
operazioni belliche vittoriose 

Riassumiamo serenamente l'articolo del gen. Armengaud, considerando 
le sue affermazioni "sui paesi totalitari ,,, come una necessaria base per le 
proprie argomentazioni. 


т. La sicurezza collettiva è imposta dai progressi degli armamenti aerei. = 
L'Armata Acrea di an qualsiasi paese d'Europa, tiene, oramai — se non 
partendo dalle basi nazionali per lo meno utilizzando basi alleate onde 
aumentare il proprio ragvio d'azione — sotto la minaccia dell'offesa tutta la 
superficie di un paese limitrofo, salvo forse il territorio dell'U. К. $. 8. 

Inoltre l'azione di un'armata aerea potrebbe — all'occorrenza — raf- 
forzare l'azione di un'armata di terra, di mare o dell'aria alleata, sia attra- 
verso un territorio nemico, sia attraverso un mare interno. 

Tutto ciò in base a disposizioni di carattere tecnico preventivamente 
realizzate e mediante un appropriato schieramento strategi 

Infatti: 

le forze астес inglesi, partendo da basi di operazione del Belgio e della 
Francia, potrebbero battere tutta la superficie della Germania; 

forze aeree inglesi o francesi, partendo da basi occidentali, sarebbero 
in condizioni d'intervenire direttamente od indirettamente a vantaggio delle 
armate della Cecoslovacchia, della Polonia, della Jugoslavia; 

analogamente l'aviazione dell'U. R.S.S., partendo da basi orientali, 
potrebbe agire а beneficio delle armate della Francia, del Belgio, dell'Inghilterra; 

inoltre, e per il medesimo scopo, forze aeree francesi od inglesi potreb- 
bero dislocarsi nelle basi aeree della Cecoslovacchia, Jugoslavia о Polonia е 
considerarle come basi operative; analogamente forze aeree dell'U, R, 5.5. 
potrebbero trasferirsi in Francia e nel Belgio. 

Perciò — secondo ГА. — è oramai sullo scacchiere europeo che questa 
proprietà dell'armata aerea porta a dover tenere in considerazione la loro even- 
tuale azione, specialmente in rapporto all'insieme dei paesi che appaiono — 
per ragioni politiche e geografiche — destinate ad essere un giorno. alleate 
di fronte ad un comune pericolo. 

Non è più sufficiente, іш realtà, che un paese assicuri a se stesso la propria 
sicurezza limitandola nei snoi piani ai confini del proprio territorio o del pro- 
prio impero. È oramni obbligo morale e materiale entrare in un sistema di 
sicurezza collettiva estendentesi alle regioni d'Europa e dei suoi confini ove i 
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Alleata con VItalia, la Germania perteretibe il vantaggio della sua pesi- 
zione centrale fino entro il Mediterraneo. La sua armata aerea, unitamente 
a quella italiana, minaccerebbe più fortemente tutta ГЕшера ed і suoi 
confini ‘cani ed а 

Gergraficamente considerata, la crescente potenza dell'aeronautica te- 
desea contituive comunque un gravissimo pericolo per tutti і paesi dell Ocei- 
dente, del Centro є dell Oriente d'Europa. 


әлігі 


L'A. successivamente considera l'altro fattore strategico: il tempe, osser- 
vando che Varma aerea sarà scatenata da un aggressore con una inatid 
rapidità poiché essa sarà messa in azione subitamente е con la massima 
intensità. È evidente che lo strumento collettivo della difesa dovrà agire nelle 
medesime condizioni. сока che esiperà per due armate aeree destinate а сгоре- 
rare, accordi tecnici assai completi e stabiliti in antecedenza, disposizioni pre- 
paratorie dettagliatamente studiate є definite, successivamente, in modo 
precisa e spesso spinte fino all'esecuzione. Tali disposizioni sono quelle rela- 
ti azione el organizzazione, sulla superficie, di quanto occorre allo 
schieramento delle unità alleate ed alla loro rapida entrata in azione: posti di 
comano; Lasi d'operazione, ricoveri, rete di allarme, dei comandi, dei colle- 
gamenti, depositi di carburanti e di munizioni, есе, 

Tutto ciò ammette l'esistenza di un piano generale operativo e di una 
organizzazione di alto comando la cui messa a punto costituirebbe la prima 
tappa dell'opera di cooperazione: tappa la più difficile. 

Politicamente l'azione cooperante delle aviazioni dei расзі totalitari è 
di più facile preparazione e realizzazione di quelle dci paesi democratici, L'A. 
{а seguire a tale affermazione la seguente domanda: “со! pretesto della sieu- 
rezza i primi non saranno tentati di unire i propri mezzi aerei, di far-insieme 
valere i vantaggi geografici dei loro territori e di utilizzare il dinamismo della 
minaccia così realizzata per far trionfare le loro rivendicazioni? ,,, 

Та particolari caratteristiche delle armate астсе incoraggiono cosi assai 
più il ricorso alla forza che non il mantenimento della pace, 

Questo fatto afferma l'Armengaud — aumenta considerevolmente il 
pericolo d'ordine geografico, sopra segnalato, 


La gravità del pericolo aereo impone di considerarlo con grande obiet- 
tività e con spirito pratico, Non vale contrapporre ad esso vaghe promesse 
d'appoggio reciproco in caso di aggressione; non valgono accordi la cui realiz- 
one è incerta, Data la possibile brevità e l'immediata certa gravità del 
mma che вага la ierra aerea, potranno essere valide soltanto associazioni 
Па politica generale dei paesi associati, associazioni che 
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entrino in gioco automaticamente e inevitabilmente in tutte le prevedibili 
principali eventualità. 


Fortunatamente — “рег noi,, scrive l'Armengaud — la stessa gravità 
del pericolo favorisce — in quanto appare debba farla nascere per semplice 
into di conservazione — la difesa. L'obbligo morale di solidarietà, l'obbligo 


materiale dell'aiuto reciproco fra diversi Stati sono più imperiosi quando gli 
Stati stessi sono in presenza di un'identica minaccia e quando ciascuno di 
essi non può disporre contro di questa di una difesa aerea convenientemente 
assicurata solo col concorso degli altri. Ora queste duc situazioni sono conco- 
mitanti — dati gli ampi teatri operativi nei quali può agire l'aviazione da 
offesa e l'interesse che essa ha ad utilizzarne la totale estensione — in ogni 
ipotesi per l'Inghilterra e per la Francia e, nell'ipotesi di un conflitto esteso 
all'Occidente, per l'Inghilterra, la Francia ed il Belgio. 

Sui tre grandi teatri europei — Europa occidentale, Europa centrale, 
Mediterraneo — gli interessi politici dell'Inghilterra e della Francia sono real- 
mente conglobati e presso a poco concordanti, Di conseguenza non può esi 
stere associazione di difesa aerea più sicura e capace di funzionare automati 
camente in ogni contingenza di quella tra l'Inghilterra є la Francia. 

Considerando soltanto il teatro nord-occidentale non vi è altra associa- 
zione consigliabile se non quella estesa al Belgio, alla Francia, all'Inghilterra, 
Sono i rispettivi di tali interessi che impongono a questi tre Stati di legarsi 
mediante patti militari automatici, i soli capaci di dare agli Stati stessi una 
vera sicurezza aerea. Non è da dubitarsi infatti che, in caso di un conflitto 
esteso all'occidente, l'offesa aerea tedesca raggiungerebbe il ciclo del Belgio 
e del Mar del Nord e che l'offensiva stessa toccherebbe ad un tempo Belgio, 
Inghilterra, Francia. In tal caso tutto quello che non sarebbe stato preven- 
tivamente attuato per assicurare la cooperazione immediata, ordinata, pre- 
ска, efficace dei mezzi di difesa aerea e antiaerea dei tre pacsi — come con- 
seguenza di una vera alleanza solidale — costituirebbe altrettanto tempo 
perduto, altrettante cause di rovesci, altrettanti errori, in definitiva, commessi 
contro l'umanità poiché — afferma recisamente ГА, — tali manchevolezze 
costituirebbero una tentazione come lo furono, ed in maniera determinante, 
le esitazioni inglesi nel 1914. 

È dunque di interesse capitale — conclude il gen. Armengaud in questa 
prima parte del suo articolo — richiamare l'attenzione sulle positive ragioni 
che farebbero estendere a tutto il teatro nord-occidentale un'offensiva aerca 
tedesca verso l'occidente, poichè tali ragioni debbono indiscutibilmente por- 
tare ad un unione anglo-franco-belga di difesa aerea. 


2. 1 progressi dell'armamento impongono l'unione acrea anglo-franco- 
bela. — Il piano di operazioni germanico verso l'occidente avrà certamente 
per obiettivo quello di abbattere innanzi tutto la Francia, Alla domanda se 
tale piano comprenderà о no l'attacco attraverso il Belgio, ГА. risponde che 
certamente i tedeschi non dimenticheranno le esperienze del 1914 cd ammet- 
teranno pertanto che un tale attacco determinerebbe ancora l'intervento im- 
mediato dell'Inghilterra, Per tale ragione essi saranno portati a escludere il 
Belgio come teatro operativo ove possono essere portati ай ottenere risultati 
decisivi in limiti di tempo accettabili. Poichè però la Francia non trascura 
sacrifici e si adopra in ogni modo per rendere impossibile. in tali condizioni, 
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iene di conseguenza che quanto più essa apparente- 
to più essa rende probabile l'invasione del Belgio; tanto 
più rende necessaria la cooperazione del Belgio, dell'Inghilterra, della Francia, 

Inoltre — seriye l'Armengaud — la tentazione di estendere il fronte 
delle operazioni al Relgio sarà più forte per i tedeschi nei riguardi dell'of- 
fensiva aerea che dell'offensiva terrestre, 

Relativamente alla lotta terrestre l'offensiva tedesca urterebbe contro 
la barriera del Reno, giudicata generalmente insormontabile, e centro la linea 
fortificata Maginot la eui solidità impressiona l'alto ecmando tedesco: inol- 
tre l'attacco improvviso troverebbe risposta nella organizzazione dell'eser- 
cito francese, organizzazione adatta alla battaglia di copertura. Su tale frente 
non vi sarebbe spazio possibile per la manovra strategica. 

Tali condizioni apparentemente favorevoli si verificherebbero per il 
fronte acreo? 

In caso di aggressione la flotta aerea francese dovrebbe reagire immedic- 
tamente, offensivamente e difensivamente ad un tempo. Giudicando Гейеп- 
siva come la forma migliore di difesa strategica, essa avrebbe — da parte 
francese — importanti vantaggi strategici determinati dalla situazione rela- 
tiva degli obiettivi in rapporto alla frontiera, dall'andamento stesso della 
frontiera e dalla configurazione del terreno lungo la zona di confine. 

La situazione relativa degli obiettivi è giudicata dall'Armengaud favc- 
revole alla Francia perchè se la regione parigina offre un immenso e vulnera- 
bilissimo obiettivo, per le sue dimensioni, per la sua natura e per la sua disle- 
cazione a 300 chilometri dalla frontiera, la Germania presenta due regioni 
dense di punti sensibili: la vallata del Reno ed il bacino della Rhur, meno 
vulnerabili data la dispersione dei punti sensibili ma, ed appunto per questo, 
assai più difficili a difendersi, Dette regioni sono inoltre assai più vicine di 
Parigi alla linea della frontiera. 

L'andamento della linea di frontiera è convessa per la Francia e concava 
per la Germania. Tale andamento determina una ripartizione della orgonizza- 
zione difensiva tedesca su uno spazio di maggiore ampiezza rispetto a quello 
francese. Inoltre mentre una ofiensiva tedesca partendo dalle basi del Mare 
del Nord e sorvolando detto mare sarebbe obbligata a sorpassare la stretta 
del Passo di Calais, una offensiva aerea, seguendo la medesima rotta, minac- 
cerebhe 250 chilometri di coste germaniche, largamente accessibili. In defi- 
nitiva il fronte aereo tedesco starebbe a quello francese nel rapporto 2:1. In- 
fine le condizioni fisiche e meteorologiche delle regioni di frontiera, da parte 
oltre Ulm, Francoforte e Coblenza renderebbero difficili lo spiega- 
mento di numerose unità e il loro impiego continuo in formazioni di massa 

Questi vantaggi positivi — aggiunge, però, l'Armengaud — sarebbero consi- 
derevoli qualora la Francia avesse una vera armata aerea potentissima e risolu- 
tamente orientata per dottrina, organizzazione e materiale all'azione offensiva 


L'offensiva non può far trascurare la difesa diretta, ossia l'azione di 
interdizione contro le incursioni nemiche. In linca generale tale difesa diretti 
поп pnd essere assicurata con pieno sueresso, Tuttavia nel caso della Francia 
essa si presenterebbe in condizioni singolarmente favorevoli per l'estensione 

tivamente ridotta delle zone che danno accesso al territorio francese sui 
due teatri operativi: del Mar del Nord е della regione dell'Est. D'altra parte 


Bises 
енн 
tenenle 
Fred 


AERONAUTICA MILITARE E 


la piccola estensione del fronte aereo fra il Belgio e la Svizzera limiterebbe il 
numero delle spedizioni nottume e, in ogni caso, delle incursioni attuate di 
giorno con tempo coperto, Le zone d'azione delle grandi unità tedesche sareb- 
bero in effetti assai ristrette, soprattutto sulla corda dell'arco formata dalla 
frontiera francese; le formazioni tedesche non potrebbero perciò non essere 
dannosamente ostacolate nella navigazione e nella esecuzione delle missioni 
Inoltre dato che i Vosgi e le alture della Meuse sono frequentemente coperti 
da strati di nubi fino a quote elevate, il rendimento dell'aviazione tedesca 
sarebbe complessivamente limitato € di poco effetto — secondo l'opinione 
dell'A. — risulterebbe perciò il suo grande sviluppo numerico. 


Ammettendo quindi che il Belgio fosse escluso dal teatro dell'offensiva 
terrestre tedesca, è difficile conclude l'Armengaud, ammettere che il cielo del 
Belgio non sia invece compreso nel teatro delle operazioni aeree. 

Ecco perchè l'unione anglo-franco-belga per la difesa aerea ed antiaerea 
dei tre paesi costituirebbe una garanzia di pace. 


GERMANIA 


La guerra aerea e l'evi 


mazione parziale dei grandi centri demografici 


L'argomento è trattato dal T. colonnello E. Teschner, del Ministero del- 
ГАгіа Germanico, in Gasschutz und Luftschutz, n. то del 1036. 


Il pericolo cui è esposta la popolazione civile dei grandi centri demo- 
grafici è tanto più grande quanto maggiore è l'intensità degli edifici; diminuisce 
sensibilmente alla periferia e nei sobborghi 

Agli effetti della sicurezza contro l'attacco aereo I'A. ritiene quindi che 
una soluzione decisiva sia rappresentata dal diradamento planimetrico degli 
edifici. Fino a quando tale soluzione non sarà realizzata occorrerà, però, pre- 
disporre lo sfollamento dei grandi centri. Sulla pratica attuazione dell'eva- 
cuazione e del trasloco della popolazione influiscono 

il numero delle persone da trasporta! 
il momento dell'esecuzione dei trasporti; 
la disponibilità dei mezzi di trasporto, 

Numero delle persone da trasportare, — L'A. riferendosi ai risultati di calcoli 
eseguiti per taluni centri abitati, risultati che diedero cifre oscillanti tra il 5 ed 
il 30% del numero degli abitanti, afferma non essere possibile stabilire con 
esattezza il numero delle persone da evacuare, Ritiene solo attuabile una stima 
approssimativa nella quale è necessario tener presente che all'atto della guerra 

gli uomini idonei al servizio militare corrono alle armi; 

l'industria aumenta la sua produzione; 

la protezione aerea civile richiede grandi quantità di persone; 

le autorità ed enti governativi continuano a lavorare in pieno; 

l'intera vita economica commerciale deve continuare illimitatamente 

la sua attività; 

il numero delle famiglie non diminuisce е Те donne nonché il personale 

di casa sono pienamente occupati 
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In definitiva, nelle grandi città tutte le persone adulte e abili al lavoro 
sarebbero legate alle loro occupazioni, professioni, mestieri. 

Tenendo quindi conto degli uomini da richiamare alle armi, di coloro che 
saranno impiegati nell'smministrazione e nell'economia bellica nonchè di 
tutti coloro destinati ai servizi di vettovagliamento, ecc., della città, le per- 
sone da evacuare saranno rappresentate, in gran parte, da cittadini vecchi, 
ammalati, infermi. Tale categoria di persone abbisognevole di eure (che 
potrebbero essere meglio effettuate dagli stessi parenti, qualora fossero lasciati 
nelle proprie case) non dovrebbe, generalmente, essere presa in considera- 
zione perchè gli svantaggi conseguenti alla loro evacuazione sarebbero 


— in ogni caso e secondo l'opinione dell'A. — assai superiori ai prevedibili 
vantaggi. 
Gli abitanti adulti — conclude ГА. — debbono quindi, di massima Н- 


manere nelle grandi città e cercare protezione negli appositi locali creati dalle 
organizzazioni di protezione civile. 

Si dovrà per contro curare е regolare іп modo particolare l'eventuale 
evacuazione degli ospedali situati nei quartieri di città maggiormente espo- 
sti. Altrettanto vale per le grandi prigioni і cui carcerati dovranno essere 
trasportati fuori della città dato il pericolo che essi rappresentano per il 
resto della popolazione. 

Si può, finalmente, prevedere l'evacuazione di um gran numero di popo- 
Jazione alloggiata in vecchie città oppure in quartieri cittadini per i quali si 
può senz'altro ritenere possibile un grave pericolo d'incendio per il partico- 
lare materiale di costruzione degli edifici. Lo stesso può dirsi per tutti quei 
rioni cittadini particolarmente pericolosi — sotto i vari punti di vista — 
€ nci quali la popolazione ha una rilevante densità, Per queste operazioni di 
evacuazione non è quindi decisiva la grandezza della città oppure dei suoi rioni, 
bensi le sue particolari condizioni relativamente alla sicurezza che un centro 
offre contro l'attacco aereo, 


La sistemazione delle persone evacuate può essere effettuata nelle vici- 
nanze delle città stesse, oppure în villaggi campestri e, in caso di necessità, 
anche in baracche appositamente costruite, Il numero della gente da гісо- 
verare non dovrebbe però essere troppo grande, 

Ovunque si possono prevedere attacchi aerei si dovrebbe quindi preparare 
sistematicamente tutto quanto è necessario per ricoverare la gente da evacuare. 
1 ricoveri in questione potrebbero essere previsti e sistemati: 

а) nelle città stesse e precisamente in rioni che si prevede siano meno 
fortemente esposti agli attacchi aerei; 
b) fuori delle città. 

Se nel corso di una guerra risultasse che ЇЇ nemico attacca ripetutamente 
determinate parti di una città, si potrebbe addirittura evacuare la zona peri 
colosa sistemando la sua popolazione nei ricoveri eretti о da erigersi nei rioni 
ai quali Й nemico annette meno importanza. In questa operazione di trasloco 
della popolazione si potrebbe nel contempo tenere anche conto delle varie 
occupazioni degli individui cercando di sistemarli in modo tale da esporli il 
meno possibile ai pericoli di un attacco aeren 

Una piccola parte della popolazione cittadina sarà sempre in grado di 
procurarsi da s stessa alloggio al di fuori delle grandi città, sia presso 
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parenti oppure presso amici. Coloro che vogliono abbandonare la città volonta- 
riamente e a proprie spese non debbono essere ostacolati nelle loro intenzioni 
se la loro permanenza sul posto di residenza non è proprio assolutamente indi- 
spensabile e se è stato accertato il modo in cui la casa o l'abitazione dell'in- 
teressato sarà adeguatamente governata e curata in caso di attacchi aerei, 
Anche questa precauzione deve essere quindi sorvegliata. Potrà abbandonare 
la città soltanto colui che abbia ottenuto dalla Polizia un'apposita autorizza- 
zione scritta. Anche per questi traslochi volontari dovrà essere curata la messa 
a disposizione dei mezzi di trasporto e si dovrà inoltre stabilire la strada da 
fare, La sorveglianza è anche indispensabile specialmente allo scopo di evi- 
tare che l'evacuazione volontaria si trasformi in una fuga generale, 

Un particolare accenno fa l'A. relativamente all'evacuazione della gio- 


ventù scolastica — patrimonio nazionale particolarmente prezioso — e del 
relativo personale insegnante. Ecco quanto il ten. col. Teschner scrive in 
proposito 


In via di massima si deve quindi fare tutto il possibile per trasferire la 
gioventù scolastica dalle zone pericolose, Non è peraltro dato di prevedere 
per il momento con sicurezza alle possibilità di una sua esecuzione pratica. 

Relativamente agli alunni è opportuno attenersi al principio di non osta- 
colare i genitori che hanno l'intenzione di mettere personalmente al sicuro i 
propri figli. Altro principio fondamentale deve essere quello di non voler a 
tutti i costi allontanare quei bambini che i genitori desiderano tenere nelle 
loro vicinanze, 

D'altra parte, si dovrebbe cercare di convincere i genitori che il trasfe- 
rimento dei figli dalle zone pericolose offre una certa garanzia di salvaguardia 
e che il trasloco deve quindi essere considerato come una precauzione presa 
nell'interesse della stessa gioventù. Questo però sempre soltanto se si è in 
grado di provvedere per una sufficiente sorveglianza, per una buona assistenza 
per i bambini allontanati dai genitori, Sarebbe opportuno provvedere già fin 
d'ora con opportuna propaganda a preparare adeguatamente la popolazione 
sulle necessità del caso. (Nel caso della Germania ciò рид essere fatto sia 
nelle scuole che а mezzo del Reichsiujtschutsbund з) nonchè delle organizza- 
zioni del Partito Nazionalsocialista), 

Per ragioni di educazione e di cura non sarà naturalmente possibile 
togliere dai genitori i bambini fino all'età di circa 10 anni. Gli stessi geni- 
tori non si separerebbero d'altra parte di buon grado dai loro figli sotto tali 
limiti di età. I giovani che abbiano compiuto il 152 anno di età dovranno 
essere impiegati nei vari servizi della protezione antiaerea; essi dovranno quindi 
rimanere nelle città. In ogni caso sarà però indispensabile far dipendere il 
trasferimento dei bambini da un'apposita dichiarazione di adesione dei genitori. 

Circa il personale insegnante e di sorveglianza l'A. scrive: le scuole delle 
città saranno in caso di guerra adibite a scopi militari; non sarà quindi pos- 
sibile far continuare in esse un’insegnamento regolare, Nelle rimanenti scuole 
l'insegnamento potrà continuare a meno che esse non si trovino in zone peri- 
colose. Anche melle piccole città e negli abitati della campagna si debbono 


1) ^R, L. B.,, Associazione per la protezione aerea del Reich; corrispondente 
all'organizzazione italiana U.N. P, A. - Unione Nazionale Protezione Antiaerca, 
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a priori stabilire le scuole nelle quali l'insegnamento potrà essere continuato 
ininterrottamente. 

Quale personale insegnante e di sorveglianza dei bambini trasferiti fuori 
delle città si dovranno quindi in primo luopo destinare tutti i maestri e le mae- 
stre delle scuole che sono state chiuse. Questo personale dovrà essere designato 
preventivamente; occorrerà perciò tener presente che gli insegnanti giovani 
dovranno venire richiamati alle armi; una parte dei maestri e maestre più 
anziani dovrà invece rimanere nelle città per continuare l'insegnamento alla 
gioventù rimasta in città, Per la sorveglianza e per l'insegnamento della gio- 
ventù tolta dalle scuole si dovranno scegliere persone particolarmente adatte; 
per la sorveglianza di questa gioventù si dovranno inoltre prendere in con 
siderazione i capi della gioventù Hitler in quantochè essi non siano richia- 
mati alle armi; in caso di necessità si dovrà pur prendere in considerazione 
il servizio volontario del lavoro femminile. Non devesi infine dimenticare di 
provvedere anche alla necessaria cura medica di questa gioventù. 


П numero del personale insegnante non sarà sufficiente per istruire е 
sorvegliare tutta la gioventù scolastica nel modo praticato in tempo di pace. 
Sarà perciò necessario di disporre per una speciale ripartizione dell'insegna- 
mento: questo può essere effettuato in due turni in modo che una parte degli 
alunni frequenti la senola nel mattino e l'altra nel pomeriggio. In molti casi 
si renderà anche necessario di eseguire tale ripartizione su diversi giorni della 
settimana il che dovrà essere fatto specialmente nelle classi superiori delle 
scuole superiori. Gli alunni di queste classi dovranno quindi essere impiegati 
— a seconda delle situazioni locali — a tumo, nei servizi della protezione 
antiacrea civile, 

Si dovrà però cercare di far prevalere il criterio che la maggior parte delle 
classi inferiori e tutte le classi superiori dovranno continuare l'insegnamento 
città, mentre le classi medie funzioneranno fuori dalle città. Tutta la 
gioventù trasferita in campagna dov ingaggiata, molto largamente, 
nei lavori di aiuto per l'agricoltura 

L'alloggiamento della gioventù scolastica tolta dalle città potrà effet- 
tuarsi nelle grandi sale, nei sanatori e in tutti i rifugi creati dalle organiz- 
zazioni giovanili del Partito sia in campagna che in montagna. Buon 
numero di questi giovani può inoltre essere alloggiato presso privati. 

Epoca per l'esecuzione dei trasporti. — Sarebbe desiderabile poter ese- 
guire l'evacuazione di parte della popolazione dalle città oppure dai rioni cit- 
tadini in pericolo, almeno alcuni giorni prima dello scoppio della guerra. Ciò 
in tale periodo di tempo 


neli 


essere 


appare però impossibile poichè l'inizio dell'evacu 
provocherebbe senza dubbio una forte inquietudine nella popolazione nonchè 
nella vita commerciale e ciò in un momento in cui non sarebbe forse ancora 
possibile di prevedere se l'evacuazione sarà o no necessaria, 

Anehe durante la mobilitazione sarà molto difficile poter eseguire l'eva- 
cuazione di uma parte della popolazione dato che in questo periodo di tempo 
tutti i mezzi di trasporto saranno assorbiti per i bisogni delle Forze Armate. 

Per le ragioni suddette l'evacuazione non potrà avvenire che dopo lo 
scoppio della guerra 

Nei riguardi del trasferimento della gioventù scolastica ГА. afferma che 
illo scoppio della guerra si dovrà come prima misura disporre la chiusura di 
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tutte le scuole ed aspettare un chiarimento della situazione generale la quale 
potrà avere effetti completamente diversi nelle varie regioni del paese, Una 
volta chiarita la situazione si potrà iniziare il trasferimento della gioventù sco- 
lastica secondo il piano già elaborato in tempo di pace 

Messi di trasporto per l'evacuazione, — Dato che un'evacuazione rego- 
lare degli adulti sarà effettuata soltanto in determinati casi, si renderà neces- 
sario di disporre di considerevoli mezzi di trasporto soltanto per gli alunni 
delle scuole e del loro personale di sorveglianza. È da prevedere che per tale 
scopo si otterranno al momento opportuno i mezzi di trasporto necessari. Per 
quanto possibile, i nuovi alloggi potranno essere raggiunti anche con una mar- 
cia a piedi; per il resto si potrà ricorrere a tutti i mezzi di trasporto come: la 
ferrovia, gli omnibus, ferrovie elettriche, autovetture, furgoni per trasporto 
mobili, biciclette, veicoli fluviali, есе, 


In conclusione, secondo il Teschner: 

а) si deve cercare di ridurre al minimo il numero delle persone da 
trasportare; 

5) le disposizioni relative al problema dell'evaenazione della popola- 
zione civile debbono essere studiate caso per caso, in quanto differiranno di 
molto da un centro abitato all’altro; 

2) per i grandi centri abitati potrebbe riuscire assai utile suddividere 
la città in vari settori a ciascuno dei quali dovrebbe corrispondere una zona 
di sobborghi o di villaggi, immediatamente adiacenti al settore da evacuare, 
entro la quale doyrebbero essere trasportati gli abitanti del settore stesso; 

d) in ogni caso tutte le misure relative allo sgombero dei civili da 
centri abitati dovranno essere preventivamente studiate е metodicamente 
aggiornate, 
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AEROTECNICA 


Il caccia monoposto “ 2КВ 19,, 


VISTA DI FIANCO DEL CACCIA MUNOPUSTO "ZKW-I9,, 


Tl monoplano russo da caccia “ ZKB 19,,, ad ala bassa — Flugsport 
п. 2, 1937 — che era esposto alla Mostra di Parigi, ricorda l'apparecchio 
“Не 70,,, senza però il gomito dell'ala. Le semiali unite con raccordi a үйе, 
sono munite di alette ipersostentatrici, nella parte interna fra gli alettoni e la 
fusoliera. Gli impennaggi sono a sbalzo; lo stabilizzatore forma un tutto unico 
con la fusoliera; 11 timone orizzontale è alquanto basso. Il posto di pilotaggio, 
a cabina, è munito di apparecchiatura per volo cieco. 

1l motopropulsore si compone di un motore M roo a 12 cilindri а таї- 
freddamento ad acqua, da 700 c. v. a 2200 giri, con elica metallica tripala 
di m. 3,4 di diametro. 

ll carrello è retrattile, con dispositivo originale. Un pezzo intermedio 
е (figura) che porta la forcella della ruota, viene girato in fuori e sollevato, 
in modo da accorciare un'asta d, facendo alzare obliquamente la gamba 
elastica a colla ruota e la forcella 5, che entra nell'apposito incavo dell'ala. 
Col carrello si sollevano anche due radiatori del motore, La manovra avviene 
con meccanismo di comando meccanico-elettrico. 
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L'armamento si compone di quattro mitragliatrici montate nell'ala, 
fuori del serchio d'elica; l'apparecchio può portare anche bombe sospese 
al disotto dell'ala 


PARTICOLARE DEL CARRELLO RITRATITE DEL "ZED-19,, 


Caratteristiche: 


Apertura alare. а m 10,1 
Lunghezza. . - P T4 
Superficie alare |. , б ds ea ME CEPS 
Pew ivo. ai 2 а kg. 1915 
Carico per unità di superficie alare | . MEET: 
Velocità omar НИИ 22:23 низко Ea 408 
Ооа а tapis, oa өн ялын dh ЖЮ 
Autonomia di volo _ ИКИ ТЕКТЕ. 2,30 


Monoplano da scuola є da turismo “ Hirtenberg HS 9, 


L'apparecchio biposto “Н 9,,, costruito dalla Hirtenberger Patronen- 
fabrik A. С, — Flugsport n. 3, 1937 — deriva dall'aeroplano da turismo Hopfner, 
ед è specialmente adatto alle acrobazie. 

La cellula, in legno, è ad ala parasole, rettangolare, con estremità arro 
fondate e leggera freccia е diedro; sostenuta, da ciascun lato della fusoliera, 
da una coppia di montanti а У, obliqui, in tubi d'acciaio profilati; le semiali 
Sono ripiegabili attorno all'attacco dei montanti. Hanno due longheroni, con 
suole a lamine di legno e centine in parte a traliccio, in parte piene; i 
nodi di collegamento sono in cromo-molibdeno; ilongheroni solo соштоуеп- 
tati con cavetti e tubi di acciaio. Gli alettoni, a fessura, sono compensati 
acrodinamicamente е staticamente. 

La fusoliera è metallica, con rivestimento in tela, salvo sul dorso che 
ha rivestimento metallico, smontabile. I due posti di pilotaggio in tandem, 
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VISTE DEL MONCPEANO DA SCUOLA E DA TURISMO IIRTEN BERG “ 5-0, 


hanno seggiolini metallici imbottiti, con possibilità di applicazione di 
paracadute a cuscino o dorsale; sono muniti di doppio comando, rego- 
labile e, ciascuno, di un cruscotto, cogli strumenti di navigazione e di 
controllo. I comandi del timone orizzontale sono a trasmissione rigida; del 
timone verticale e degli alettoni a cavo fle: le, su rulli con cuscinetti 
a sfere, 

Lo stabilizzatore è in legno, a due longheroni, rinforzato da montanti 
etiranti, regolabile al suolo, La deriva è in tubi di acciaio, così pure i timoni 
orizzontale e verticale, che sono compensati. 

Il carrello di atterraggio, a larga carreggiata, è bipartito, con assi în 
acciaio e gambe elastiche articolate ai longheroni superiori della fusoliera, 
con ammortizzatori im olio-cuoio; le ruote, con pneumatici a bassa pres- 
sione, hanno freni Bendix, manovrabili a pedale, anche separatamente. Pat- 
tino di coda orientabile e munito di molle. 

Il motopropulsore normale è il motore Siemens SH 14 A da 130/150 
c.v., con elica in legno di m. 2,3 di diametro. L'anticipazione dell'ammis- 
sione è automatica, a mezzo di un regolatore Bosch manovrato colla manetta 
del gas. Avviamento a magnete, ovvero mediante aria compressa fornita da 
fuori bordo. ТІ serbatoio di combustibile, della capacità di litri 132, è mon- 
tato elasticamente nel baldacchino di sostegno dell'ala; alimentazione del 
motore a mezzo pompa doppia a motore DBU, attraverso tubazioni in avio- 
tub ed attacchi in metallo leggero. П serbatoio d'olio di 16 litri è disposto 
sopra la pompa d'olio. 


.. 


E «аж. 
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П biplano da caccia “ Heinkel He-51 , 


п, CACCIA MEINKEL “ иксза IN VOLO 


Questo biplano da caccia, di cui non erano state finora divulgate le carat- 
teristiche, non è affatto un apparecchio di nuova costruzione; infatti esso viene 
attualmente sostituito con un tipo più rapido, il biplano “ Henschel ,,, e desti- 
nato alle formazioni di seconda linea. 

La cellula è sesquiplana. L'ala superiore è costituita da una parte centrale 
e di due semi-ali simmetriche; la prima è collegata alla fusoliera da un castello 
di tubi di acciaio formato da due elementi ad N capovolta, le semi-ali sono 
rettangolari con estremità arrotondate e presentano un leggero diedro trasver- 
sale. Le ali inferiori, orizzontali, si fissano alla base della fusoliera: esse sono 
leggermente scalate verso la coda di una profondità corrispondente alle parti 
mobili del loro bordo di uscita, le quali costituiscono le alette di curvatura. Gli 
alettoni compensati sono montati, invece, sulle semi-ali superiori. L'inter- 
piano è rafforzato da due coppie di montanti obliqui, da crociere longitudinali 
e trasversali. La struttura alare è costituita da due longheroui e da centine di 
legno; gli sforzi di torsione sono assorbiti da un rivestimento parziale di com- 
pensato; il rimanente delle superfici è rivestito di tela. Gli alettoni e le alette di 
curvatura hanno una struttura di duralluminio e un rivestimento di tela. 

La struttura della fusoliera è costituita da una trave di sezione rettan- 
golare, in tubi di acciaio al cromo-molibdeno riuniti da saldatura autogena; 
questa ossatura sostiene le ordinate e i correnti. La parte anteriore della fusoliera 
è rivestita di lamiere di magnesio, quella posteriore di tela. Il posto del pilota 
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Caratteristiche: 

Apertura alare superiore ааа m. n 
Apertura alare імеіае.......... „ 8,60 
P he dry cde pw є 8,40 
Alten i ne tua ente ty d 3,20 
Superficie portante . . . . $ = ша 27,20 
Potenza (un motore B. M. W 11112237: 
Рб айа какая rece oes Эш 1468 
Carico utile. - кабіна Б ЖЩ 
ТА КӨРМЕККЕ 1680. 
Carico per unità di superficie. 1.2.2.2... „ то 
Carico per unità di potenza ........ » 2,500 
Potenza per unità di superficie . 5 су. 27,5 
Velocità oraria тавіша........., km. 330 
Velocità oraria di crociera .. ....., . 280 
Velocità oraria minima .......... n 95 

а 1000 шей}... аа зар 

а 2000 metri Баб е е gm 6 
Salita] а 3000 metri .......... 5" 12" 

a 4000 metri 5 7248 

UC MM пазу 

CE Ro TOE ады Зе 169 30" 
Quota di tangenza .... астан, № ДЭВ 
Autonomia normale о... sg esa km gue 
Autonomia con serbatoio supplementare . » то 


П biposto leggero da turismo “R. W. D. = 16, 


Il biposto "В.М. D.-16,, studiato dagli ingegneri Rogalski, Wigura е 
Drzewiecki, è un monoplano ad ala bassa, а sbalzo, dotata di un diedro tra- 
sversale accentuato. La cellula ha la forma di trapezio regolare con le estre- 
mità arrotondate a semicerchio; il suo spessore è uniformemente rastremato, 


VISTA DI FIANCO DEL DIPCSPO DA тїлизмо "вл ви, 
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sulla faccia ventrale, 
dall'attacco dell'ala 
alle sue estremità. Gli 
alettoni, incastrati nel 
l'ala, sono equilibrati 
staticamente e com- 
pensati aerodinamica- 
mente; essi si artico- 
lano sul longherone 
alare posteriore ed 
hanno una superficie 
largamente calcolata 
struttura dell'a 
completamente di le- 
gno ed è costituita 
essenzialmente da due 
longheroni a scatola. 
Il bordo di attacco è 
rinforzato da una stri 
scia di compensato che 
stende in profondità 
fino allongherone alare 


anteriore; il rimanente 
cc del rivestimento è di 
tela, Sulla partecentra- 


le dell'ala, da ciascun 
lato della fusoliera, 
vi sono due passaggi 
rivestiti da compensato per permettere all'equipaggio di accedere alla cabina 

La fusoliera, di sezione rettangolare con pareti laterali verticati, termina 
posteriormente in una deriva costruita integralmente con essa 
si compone di quattro longheroni riuniti Ја montanti e da diagonali di spruce; 
il rivestimento è di compensato. Il posto di pilotaggio a guida interna è siste- 
mato anteriormente all'ala; il tetto è scorrevole posteriormente ed è munito 
di pannelli di materiale trasparente. I due seggioli sono affiancati; la leva di 
comando è posta al centro e si prolunga in due bracci ad Y per semplificare 
il montaggio del doppio comando. La cabina è dotata di un dispositivo di 
aereazione e di riscaldamento; il eruscotto, visibile ed accessibile dai due seggioli, 
comporta un contagiri, un altimetro, un indicatore di velocità e una bussola. 

Lo stabilizzatore, di grande allungamento, è montato a sbalzo sulla deriva; 
si trova, pertanto, leggermente sopraelevato rispetto al tetto della cabina. I 
timoni sono compensati, hanno una struttura in legno, sono rivestiti di tela 
e sono azionati da cavi, Le superfici fisse harmo egualmente una struttura in 
legno, ma il rivestimento è di compensato. 

Il carrello d'atterraggio ha uno scartamento di m. 2,75: ogni ruota è 
munita di pneumatico a bassa pressione ed è sostenuta da tre elementi: una 
gamba elastica con ammortizzatore di gomma tipo D. W, L. e due elementi 
tto trasversale e l'altro posteriore, ambedue articolati sotto la fusoliera. Il 
pattino di coda è costituito da una balestra a lame di acciaio. 


è 


si 
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L'apparecchio “ R. W. D.-:6,, è munito di un motore Walter Mikron 
che aziona un'elica di legno a due pale, di m. 1,80 di diametro. Il motore 
è a quattro cilindri in linea, raffreddati ad aria, di mm. 85 di diametro 
€ mm, 95 di corsa; sviluppa 50 с. v. a 2550 giri e 55 с. v. a 2800 giri; il suo 
peso a secco, senza il mozzo dell'elica, è di kg. 56. Il motore è montanto 
elasticamente su un supporto di tubi di acciaio saldati, imbullonato sulla 
parte anteriore della fusoliera. Il gruppo, con i suoi accessori, è facilmente 
e rapidamente smontabile; esso è profilato da un cofano di lamiera di du- 
ralluminio. П serbatoio di combustibile è alloggiato nella fusoliera ed ha una 
capacità di 70 litri. 


Caratteristiche: 
Apertura alare . . зна ЭЭ! 
Profondità alare massima. 22211313 „ 

Profondità alare minima... >... 

Lunghezza 2222... n ue dra а 

Altezza . . . ын ЖУМА ир: 
Superficie ропаме,............ me 
Potenza: 1 motore Walter Mikron. . . . . . су. — 50 
Peso а уйе ис 224363 ++ № 325 
Peso mobile. a. паа со К ОЗ 
Peso totale . "e зоба " 610 
Carico per unità di superficie. . . . жор» 4o 
Carico per unità di potenza ........ „ 12,200 
Potenza per unità di superficie оо су. 33 
Velocità oraria шазіша.......... km. 145 
Velocità oraria di crociera ........ „ 120 
Velocità oraria d'atterraggio 222.22.222 s 67 
2-1 ЖЭ д Өзек an ” 750 


idrovolante quadrimotore “ Ha 139 „ 


L'idrovolante quadrimotore monoplano “На 130 della Hamburger 
Flugzeugbau, — descritto in Flugsport n. 2, 1937 — è un apparecchio intera- 
mente metallico, catapultabile, studiato pel traffico commerciale, posta e 
merci, attraverso l'Atlantico settentrionale. 

La cellula ha una costruzione speciale, con un unico longherone сеп- 
trale tubolare. La parte centrale, che ha la lunghezza di 16 metri, a forma 
di M, contiene un trave portante tubolare in acciaio saldato, che costituisce 
il serbatoio di combustibile della capacità di 6000 litri. Le semiali esterne, 
con longheroni tubolari di dural, sono collegati colla parte centrale a mezzo 
di flangie, 

La fusoliera ha piccola sezione frontale; cabina per quattro persone di 
equipaggio ed una vasta stiva per posta e merci di m. 3,50 di lunghezza 
e del volume di m3 6,5. Ha forma a guscio, e si compone di un traliccio 
di travi longitudinali ed ordinate ad anello con rivestimento portante in 
lamiera. I galleggianti sono suddivisi in compartimenti da una paratia 
longitudinale ed ordinate trasversali. Sono collegati al longherone centrale 


тшшш: D 


zt 


dell'ala, ciascuno da un tubo verticale a profilo aerodinamico collegato a mezzo 
fangie; il giunto fra il tubo ed il galleggiante è articolato im modo da non 
trasmettere al lonzherone alcun momento di torsione. 

Gli impennaggi sono sopraelevati; il timone verticale è bipartito, e fot- 
mato da due dischi circolari disposti alle estremità laterali dello stabilizzatore. 

I quattro motori, montati sul bordo di entrata dell'ala, sono del tipo 
Junkers Diesel Jumo 205 С, da боо c. у. ciascuno, con eliche tripale а passo 
regolabile, Junkers-Hamilton, 


Caratteristiche 


Apertura alare... >m 
Lunghezza .... 2% sa RE n 
AVRO sola È й : ies: o 
Superficie alare „............, шг 
Peso in volo . .. - « Ina JM 
Velocità oraria massima as + 2. As 
Velocità oraria di crociera ае ава 5 
Autonomia ...... E 


Aliante di grande efficienza “ Moswey П» 


у della Flugzeugbau Gebr, Müller di Wald-Zurigo 

— € un apparecchio semplice e robusto, di costruzione 

con parti metalliche în metallo leggero, salvo alcuni 
itazioni, che sono in acciaio, 
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VISTA в PARTICOLARI DELV'ALIANTE “ MOSWEN щу 


+ Le due semiali presentano un leggero gomito, a circa 40 % 
pertura alare, e sono riunite alla fusoliera a mezzo bulloni conici di acciaio 
temperato, che assicurano un collegamento rigido, pur essendo facilmente 
ricambiabili. 

La fusoliera ha rivestimento în compensato; il posto di pilotaggio ha 
una pedaliera, a sospensione, regolabile in volo onde permettere al pilota 
di cambiare la posizione delle gambe 

Gli impennaggi sono a sbalzo; il timone verticale è protetto al disotto, 
contro gli urti, da un grande pattino di coda a molla, 


Caratteristiche: 


Apertura alare . . 

Lunghezza. . . 

Superficie alare 

Allmgamento . 

Peso a vuoto m лек а/ж 

Carico per unità di superficie alare 

Velocità di planata | 

Velocità di volo normale, oraria. . . , . . 
Velocità oraria massima in avvitamento . . 
Velocità oraria in piechiata circa 
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Si supponga però che invece di 
impiegare un'elica rigida, si possa, me- 
diante adatto dispositivo, far ruotare 
ciascuna pala attorno ad un asse costi- 
tuito da un raggio del cerchio descritto 
durante il passaggio dalla posizione 
1 alla 3. In questo caso si disporrà 
affinchè i filetti d'aria del vento rela- 
tivo agiscano dal disotto, come nella 
fig. 2 (mantenendo come piano di rife- 
rimento quello orizzontale); basterà, 
per questo, far ruotare la pala di un 
certo angolo attorno all'asse ausiliario. 

L'effetto delle ali così orientate 
risulta il seguente (fig. а): sull'ala 
discendente la resistenza dell'aria si 
decompone ancora în uno sforzo di 
sostentazione S ed uno propulsivo P. 
Sull'ala montante, la risultante degli 
sforzi dell'aria sarà diretta verso l'alto airs 
poichè l'attacco è positivo secondo 
un angolo а; si avranno quindi delle componenti S; e Ps. Si osserva che 
ora anche 5, è diretta verso l'alto, come sforzo di sostentazione che si 
somma ad 5, mentre P; è una resistenza che tende ad annullare lo sforzo 
di trazione P. 

Il bilancio degli sforzi attorno alle ali, in questa posizione, risulta 
quindi come segue: Si ha uno sforzo di sostentazione, S + 51. Lo sforzo 
propulsivo P dell'ala discendente ha tendenza ad essere assorbito dalla 
stenza P, dell'ala ascendente. Allorchè si ha: Р; = Р. si è raggiunto 
il "punto di trazione nulla, ed il “punto di volo della velatura,,. Vi è 
dunque un momento, per una determinata velocità di rotazione e distribu- 
zione di incidenza, in cui si ha una tale velocità di spostamento che la 
velatura ruotante non fornisce più nè trazione nè resistenza, rimanendo appa- 
rente il solo sforzo di sostentazione. Si rimarca inoltre che nella pala ascen- 
dente lo sforzo di sostentazione S, agisce nello stesso senso della coppia 
motrice e l'energia che deve esser fornita sull'albero non è più proporzionale 
che a 5 — 51. (L'A. si riserva di ritornare in seguito su queste constata- 
zioni) 
Un rotore di elicoplano disposto in modo da ottenere questi risultati è 
quindi un organo di volo completo; vi si riscontrano sia lo sforzo di tra- 
zione che lo trascina sino alla velocità di regime, sia lo sforzo di sostenta- 
zione necessario pel volo. 

П Servizio tecnico dell'aeronautica ha dato l'autorizzazione per la costru- 
zione di un apparecchio per le prove nella galleria aerodinamica, apparec- 
chio riprodotto nella fig. 3 che non è destinato al volo, ma solo alla deter- 
minazione qualitativa e quantitativa degli effetti della rotazione dei rotori 
in funzione della potenza assorbita. In base allo studio preliminare del 
problema, gli A. utilizzeranno i risultati ottenuti per progettare una mac- 


china completa. 


г 
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L'apparecchio di studio, fig. 3, зі compone di un. tubo-supporto, munito 
a ciascuna estremità di un rotore a tre pale, I due rotori girano in senso 
opposto e sono azionati da un motore elettrico disposto al disotto e sulla 


mezzavia del tubo-supporto 

Il diametro dei rotori è di m. 
di m. 1,20, Queste dimensioni sono state imposte dal diametro utili 
sperimentale della galleria di Issy- les-Monlineanx, dove hanno 
Le pale in legno hanno una lunghezza di m. 0,43 
ed una larghezza di m. 0,12. П profilo è ‘409 Goettingen ,,, simmetrico 
biconvesso. Si è costretti ad utilizzare un profilo di tale classe, poichè il 
funzionamento dell'elicoplano impone l'attacco dei filetti d'aria da ambo le 
facce dell'ala. 11 passo costruttivo delle pale è di m. 1,70, troppo piccolo, come 
sarà detto in seguito, per ottenere un buon rendimento alle grandi velocità, 

La base della pala è tenuta nel suo alloggiamento da due cuscinetti a 
rulli с porta all'estremità libera una leva collegata a mezzo di una bielletta 
ad un disco inclinato fisso che produce la distribuzione di incidenza imposta 
alla pala sulla sua traiettoria circolare. L'inclinazione del disco è regolabile; 
ciaseuna pala può perciò assumere tutte le inclinazioni desiderate, dalla 
posizione verticale sino a quella orizzontale della corda del profilo. Dalla 
fis. 3 si rilevano queste possibilità, Seguendo il senso di rotazione dei rotori, 


alle freccie, si vede che le pale ascendenti hanno la corda del pro- 
Fra 


20; la distanza fra i piani dei rotori 
е 


della zo 
avuto luogo le prove. 


indicato 
filo estremo, verticale, mentre per le pale discendenti è orizzontali 


queste posizioni estreme si può regolare a volontà la distribuzione di inc 
denza, Gli alberi dei rotori sono azionati a mezzo ruote dentate che ingranano 
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con un piccolo pignone conico montato sull'asse del motore. Questo è а 
corrente continua а 220 V. della potenza di 3,25 с. у, a 2400 ігі al 1°, є per- 
mette delle misure di potenza molto precise, È sospeso al disotto del tubo- 
supporto ed è carenato con una cappa profilata per ridurre i disturbi nella 
vena d'aria della galleria. I rotori ruotano in senso contrario tra loro, alla 
velocità di цоо giri al 1°, Le prove sono state effettivamente eseguite colla 
velocità di 300 giri al 1°, e si è quindi lontani dalle velocità delle eliche 
dei velivoli, Ciò dipende dal fatto che per ottenere buoni rendimenti col 
sistema dell'elicoplano, si devono adottare basse velocità. Queste presentano, 
d'altra parte, il vantaggio di non generare notevoli forze centrifughe nelle ай. 

Per l'esecuzione delle prove effettuate presso il centro sperimentale di 
Issy-les-Moulincaux l'apparecchio è stato montato su due aste profilate, 
attraversanti i| tubo-supporto, e di lunghezza di poco maggiore del dia- 
metro dei rotori. Le quatiro estremità delle aste, situate fuori dei piani di 
rotazione delle ali, hanno servito di punti di attacco per la sospensione ai 
fili delle bilance. 


а compressore 


L'argomento è stato trattato — sotto i suoi vari aspetti — dal capi- 
tano Buffard, nella Revue du Ministère de l'Air, numeri 20 e 21 del 1936, 


SCOPO DEL COMPRESSORE 


Il compressore ha lo scopo di: 

1) alimentare il motore con una miscela di gas a pre 
prossima a quella normale al suolo, e ciò sino ad una quota la pi 
sibile, denominata айезга massima di ristabilimento della piena potenza, che 
in Francia è compresa ordinariamente tra 3500 е 5000 metri; 

2) migliorare il riempimento dei cilindri a ciascuna ammissione, for- 
nendo la miscela ad una pressione leggermente superiore alla normale al suolo, 
con una sovrapressione da 60 a 160 millimetri di mercurio a seconda del tipo 
di motore. 

In conseguenza il compressore ha lo scopo di far sviluppare al motore la 
massima energia, facendo assorbire a ciascun ciclo la massima quantità di 
gas carburati, senza però oltrepassare i limiti imposti dalla buona tenuta delle 
varie parti. 

Variazione di potenza colla quota, = Se la potenza W, alla quota z (in 
cui la pressione ё Н, e la temperatura 4) diminuisce proporzionalmente alla 
densità dell'aria, essa sarebbe, in rapporto alla potenza W al suolo ove la 
pressione è di пип. 760 e la temperatura 159: 


Н. 288 


W.=".— ir 


4 97260 273+% 


ione costante 
elevata pos- 


In verità questa formula non ё perfettamente csatta, e quella adottata 
Servizi Tecnici, in base alle misure empiriche è la seguente 


ода 
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Nella fig. 1 è riportato l'andamento generale delle curve di potenza in 

funzione dell'altezza 

А А" per un motore senza compressore e senza sovracompressione 
(compressione volumetrica: 5); 

А B'B' per un motore senza compressore, surcompresso (compres- 
sione volumetrica: 6); 

А C" С’ per un motore con compressore. 

I segmenti 0 B ed ОС danno l'equivalente di potenza dei due ultimi motori, 
che corrisponde alla potenza al suolo di un motore supposto, non surcom- 
presso e senza compressore, la cui potenza diminuirebbe coll'altezza, in modo 
da raggiungere le curve В" В” e C^ C'. Data la depressione allo scarico, la 
potenza aumenta leggermente coll'altezza, da A a С”. 

Adottando delle prese d'aria di forma appropriata, lo spostamento del 
velivolo, alle grandi velocità attuali, crea all'ammissione una sovrapressione, 
che зі traduce in un aumento della quota massima di ristabilimento della 
potenza (Ча soo a 1000 metri) e permette di ottenere una curva di potenza 
simile alla AD’ D’. Le caratteristiche generali di un motore a compressore 
non possono più esser definite colla potenza nominale sviluppata al regime 
nominale, Si deve, inoltre, precisare la quota di ristabilimento della potenza 
massima. 

Miglioramento del riempimento dei cilindri. - Lo stantuffo di un motore 
il cui regime è di 2400 giri al 1°, discende dal punto morto alto a quello basso 


вага massima al regine normai 


0| 1000 2000 3000 4000 5000 600 7000 дигата 


romans 


compressore. - 4 H-H motore eureompreseo, senza compressore: - 
ADD motore a compressore con pressione dinamica dovuta. 
alla velocità di traslazione, 


я 47 motore non Compresso, вели 
ACUC mutore a Compressore. 
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ALTEZZA IN METRI 


тю. а - CURVE DI POTENZA IN QUOTA 


ciali, omologazione за Ёге. - Regime 2390 giri al г. 


Carburante a 50 ottani a 150%, Prove uff 
Toten 


in 1/50 dí secondo. In questo brevissimo intervallo di tempo deve mettere in 
moto ed aspirare la colonna di gas proveniente dal carburatore. І gas hanno 
che dev'essere vinta all'inizio dell'ammissione. 


uma massa e quindi un'inerzi 
In conseguenza la cilindrata non è completa; si migliora il riempimento dando 
un forte ritardo (circa 509) alla chiusura della valvola di ammissione, poichè al 
punto morto basso la miscela di gas ha acquistato una certa velocità e si preci- 
pita nel cilindro. Si compensa quindi parzialmente il ritardo iniziale, ma vi è un 
limite, poichè lo stantuffo risale e diminuisce il volume di cilindrata disponibile. 

Se invece si hanno dei gas compressi, questi penetrano rapidamente nel 
cilindro non appena si apre la valvola di ammissione. Da ciò deriva l'impor- 
le da corsa, in cui lo stantuffo, 


tanza del compressore per i motori d'automo 
al regime di 6000 giri al 17, compie la corsa in 1/200 di secondo. 


COMPRESSORE 


COSTRUZIONE MECCANICA DEL 


1 compressori зі possono dividere in due tipi: 
compressori volumetrici, molto usati per le automobili 
compressori centrifughi, attualmente utilizzati solo in aviazione. 
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L'azionamento dei compressori avviene: 
a mezzo di turbina azionata dai gas di scarico: vecchio sistema Rateau, 
che dopo essere stato abbandonato, viene ripreso in Francia (motore Potez- 
Rateau 12 AS) e negli цан Uniti 
а mezzo dell'albero del motore, con ingranaggi demoltiplicatori, che 
danno al compressore la velocità tra 10.000 е 25.000 giri al 1°. 
Il compressore si compone, indipendentemente dal tipo di costruzione 
1) della turbina propriamente detta, formata di una dozzina di palette 
radiali di larghezza decrescente a partire dall'asse, in generale a sbalzo; 
figure 3 5. Le palette erano in origine in acciaio; attualmente sono in metallo 
leggero, allo scopo di ridurre gli sforzi dovuti alla forza centrifuga (un peso 
di 1 grammo, all'estremità di una paletta di 15 centimetri produce una forza 
centrifuga di 60 chilogrammi alla velocità di 20.000 giri al 1 
2) di una spirale che forma carter; al centro arriva il gas, che trascinato 
dalle palette e proiettato verso la periferia, si comprime ed esce dalle tubazioni 
tangenziali alla spirale, Queste tubazioni, o collettori di ammissione, sono 2 регі 
motori я V, ed alimentano ciascuna una delle serie di cilindri, figure 4. 5. 8, 9 
Per i motori a stella ciascun cilindro è alimentato da una tubazione singola. La 
spirale si adatta bene alla costruzione a stella del motore; il compressore è dispo- 
sto all'estremità posteriore del motore, aumentandone solo di poco le dimensioni; 
3) di un sistema di ingranaggi, con ruote dentate cilindriche montate 


su cuscinetti a sfere, figure 3 є б: 
4) di un sistema di comando elastico montato in uno o più pignoni 
dentati, allo scopo di attutire gli sforzi anormali fra l'albero ed il ventilatore, 
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durante le brusche varia- 
zioni di regime. 

Questo comando varia 
a seconda delle costruzioni: 

Hispano Suiza utilizza 
una massa a forma di set- 
tore, azionata da un asse su 
cui è calettata; per effetto 
della forza centrifuga, il 
settore si apre, aderendo 
alla parete cilindrica in- 
terna della corona dentata 
e trascinandola nel movi. 
mento (fig. 6); 

nel motore Gnome et 
Rhóne, vi sono quattro 
molle a spirale disposte 
fra quattro denti solidali 
coll'asse, е quattro denti 
sporgenti dalla corona den- те. s = метов SPANO мл їз у вна 
tata da trascinare (fig. 7); 

nel motore Farman il comando avviene con azione progressiva a mezzo 
dischi di frizione solidali rispettivamente coll'asse е la corona dentata, pre- 
muti gli uni contro gli altri da piccole leve, ciascuna delle quali termina con 
una piccola massa che vien sottoposta alla forza centrifuga e produce all'altra 
estremità della leva stessa, lo sforzo progressivo di compressione dei dischi. 


PIG. 5 - MOORE HISPANO SUIZA 12 Үлэх 
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винне ——/ 


не, 7 - MOTORE GNOME RHÔNE TIPO K 


La velocità di rotazione del compressore è funzione della quota massima 


di conservazione della potenza. Questa quota varía tra 3500 є 4000 metri рег 
il rapporto tra le velocità di rotazione del 


i motori a compressore francesi 
compressore e del motore è di circa го ad т. Se questa quota è di soli 1500 


metri il rapporto di velocità non è che di circa 6 ad 1. Non si può aumen- 


tare indefinitamente la velocità, per 
difficoltà meccaniche е per i disturbi 
di circolazione del gas che si avreb- 
bero, con diminuzione del rendimento, 
allorchè la velocità dei gas all'estre- 
mità delle palette raggiungesse la ve- 
locità di propagazione del suono. 
Per quote di ristabilimento della 
potenza al suolo sino ad 8000 metri 
occorrono due compressori, e per 
quote maggiori (apparecchio strato- 
sferico Farman), tre. I duc compres- 
sori vengono montati sullo stesso asse; 
l'uno ristabiliscela potenza sino a circa 
4000 metri; a questa quota viene inse- 
ritoil secondo, che viene alimentato со! 
gas compresso dal primo compressore. 
Il carburatore viene piazzato sia 
a monte del compressore (Gnome 
Rhóne) sia a valle (Hispano). Nel 


primo caso viene compressa la miscela 
sio. 8 - vista PostemonE 
DEL MOTORE HISPANO SUMA HINO 12 хва 


carburante, e sia la benzina nella 


p D 


пі» 
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Fux 9 - VISTA DI FIANCO DEL MOTORN HISPANO SUIZA TIPO 12 Y BRS 


vaschetta del carburatore, che l'orificio della pompa, sono alla pressione 
atmosferica, Nel secondo caso viene compressa Гана, e quindi detti organi 
vengono sottoposti alla pressione stessa del gas che esce dal compressore. 
Ciaseuna delle due disposizioni presenta vantaggi ed inconvenienti. Si 
nota però che nei motori in eui vien compressa Та miscela carburata i ritomi 
tubi di ammissione non producono gli effetti disastrosi che si 


di fiamma nei 


potrebbero supporre 
La pressione di alimentazione nei tubi, prima dell'arrivo della miscela 


carburata nei cilindri, non è ben definita, poichè i costruttori vanno prudente- 
mente aumentando detta pressione, mantenendosi però nei limiti permessi 
dalla buona tenuta del materiale. Hispano adotta la pressione di 880 milli- 
metri di mercurio, ossia di 120 millimetri superiore a quella normale al suolo 
(con surpressione al decollaggio). Gnome Rhône, dopo aver adottato una pres- 
sione inferiore a 760 millimetri l'ha elevata, рег і motori tipo К, a 280 millimetri. 

La pressione di alimentazione viene modificata dal sistema di captazione 
dell'aria esterna рег condurla al compressore od al carburatore. Con apparec- 
chi che si spostano ad una velocità oraria superiore a km. 300, il vento si 
ingolfa nelle maniche d'aria, creando una pressione dinamica capace di aumen- 
tare di 500 a 1000 metri la quota massima di conservazione della potenza. 
La pressione di alimentazione vien mantenuta costante, fino a tale quota, 
dal limitatore automatico di ammissione, che limita sia l'apertura della farfalla 
del carburatore (Gnome Rhone) sia l'entrata dell'aria nella presa d'aria 
ano). Oltre questa altezza, la pressione di ammis- 
ione ambiente, del pari che 


mediante un registro (Hisy 
sione diminuisce progressivamente come la pres 


la potenza sviluppata dal motori 
Malgrado la costanza della pressione di ammissione, la potenza massima 


sviluppata dal motore a compressore aumenta colla quota, in ragione della 
diminuizione della contropressione allo scarico, che facilita l'evacuazione dei 
gas combusti, diminnisce il volume di quelli residui nei cilindri, ed aumenta 


in definitiva la cilindrata (di circa Й 
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la potenza disponibile al decollaggio sarebbe limitata, con un motore 
a compressore provvisto di elica adattata per alta quota ed a grande velocità 
dell'apparecchio, poichè tale elica frenerebbe troppo fortemente il motore al 
suolo. Per aumentare la potenza e facilitare il decollaggio è quindi indispen- 
sabile utilizzare un'elica a passo variabile in volo, Nell'attesa della messa al 
punto e generalizzazione d'impiego di tali eliche, i costruttori hanno aumen- 
tato la potenza disponibile al suolo bloccando parzialmente il limitatore auto- 
matico di ammissione durante il decollaggio, in modo da sovralimentare il 
motore. Subito dopo il decollaggio, si lascia agire il limitatore e la pressione 
scende al valore normale, In tal modo nel motore Hispano si tollera la pres. 
sione di ammissione di 900 millimetri di mercurio al decollaggio, mentre il 
valore normale è di 880 millimetri. 


PROVE DEI MOTORI A COMPRESSORE 


La prova ideale sarebbe quella di collocare il motore sul banco di prova 
alle condizioni esterne di pressione e temperatura corrispondenti a differenti 
quote, Si dovrebbe a questo fine disporre 11 motore all'interno di un cassone 
in cui venisse immessa l’aria alla temperatura e pressione volute, eseguendo 
lo scarico in un ambiente in depressione, Ciò presenterebbe molte difficoltà, 
per le dimensioni del cassone, le macchine frigorifiche, le pompe a vuoto per 
l'assorbimento dei даз di scarico, la difficile regolazione delle macchine onde 
ottenere pressione costante di ammissione e di scarico, messa a punto di tutto 
il dispositivo di raffreddamento e di alimentazione di carburante е d'olio. Inol- 
tre, per i motori con raffreddamento ad aria non si potrebbe prendere in con- 
siderazione il cassone, data la necessità di assicurare il rafireddamento dei 
cilindri con una corrente d'aria soffiante. 

Se tali istallazioni molto costose, sono ancora possibili nei laboratori di 
ricerca, non si possono imporre ai costruttori e tanto meno per le prove dei 
motori in serie. 

In mancanza di un metorlo adatto si è stati obl 
condizioni teoriche richieste. Il motore è quindi collocato sul banco, frenato, 
alimentato, lubrificato e refrigerato, nelle condizioni comuni. 

Lo scarico avviene nell'aria libera (Мо 4); l'ammissione di aria fresca 
alla temperatura ambiente f, ed alla pressione Hz, (inferiore ad Но) che, 
nell'atmosfera standard, corrisponde la quota г alla quale si suppone venga 
eseguita In prova. 

La potenza IW così ottenuta deve essere corretta per tener conto che alla 
quota 


gati a rinunciare alle 


i gas freschi sono alla temperatura 1, inferiore a £j; 
i gas combusti sono espulsi in un ambiente a pressione И inferiore а Ho. 
A tale effetto, si è adottata in Francia, da parte dei Servizi ufficiali, la 
seguente forma pratica di correzione: 


W = Иг, [1 + 0,00035 (760— НУ) 


Questa formula deriva sia da considerazione teoriche sia da risultati 
pratici ottenuti nel corso delle prove. 


тшшш: D 
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Ho 


Jia ciere di 
armas rone 


Le pressioni Н, є le temperature 4 alle quote = sono definite dalla legge 
di corrispondenza nell'atmosfera standard, cioè 
1) da m. о a 11.000 di quota 


Hz = Ho (1 —0,0000225 х 2) $256 


fy = 1, 9,0065 г (2 espresso in metri); 


2) oltre m. 11.000: 


4 = — 5025 (costante) 


Condizioni di prova al banco. - Yl motore è piazzato sul banco nelle con- 
dizioni abituali. La sola differenza consiste nell'interporre, fra la presa d'aria 
«stema ed il motore un recipiente metallico di grandi dimensioni munito di 
una valvola d'entrata Vr (fig. ro). Aprendo più o meno la valvola col motore 
funzionante, si produce nel recipiente una depressione М, — Н, misurata 
dal manometro Mz, ed il motore funziona come se aspirasse l'aria da un 
ambiente rarefatto in cui vi fosse Ja pressione Й, е la temperatura te (fig. 10). 
La seconda valvola Р» è quella del compressore, [azionata dal limitatore 
automatico di ammissione, che ha l'ufficio, assieme alle farfalle del carburatore, 
di non ammettere gas carburati ad una pressione superiore ad un valore Н 
predeterminato in modo da assicurare una buona tenuta meccanica del motore. 
Infine i carburatori sono muniti delle loro farfalle V, che si suppongono 
completamente aperte, poichè si tratta di tracciare delle curve di potenza 
massima alle varie quote, 
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{белга 


massima 


Реззо 
all'entrata 
del compressore 


91 
Regine дерге 


CURVA DILLE DEPRESSIONI пу DE FUNZI M DLL REGIME: м” эщ ме 


CURVE Dr POTENZA MASSIME 


Prove al banco alla pressione ambiente Ha - 700. - La prova per la 
quota = = 0 ossia al suolo, verrà fatta colla valvola V: completamente aperta, 
e piena pressione Я, nel recipiente, la valvola Vs più o meno chiusa, a 
seconda del regime, in modo che Іа pressione nelle tubazioni di ammissioni non 
oltrepassi il valore H, Fra Va ed il compressore si stabilisce una certa depres- 
sione che è interessante misurare mediante un manometro. Per ottenere una 
maggiore esattezza nella misura di questa depressione la cui importanza è 
capitale, è preferibile lasciare У; sempre del tutto aperta e limitare l'ammis- 
sione colla V1; la depressione si stabilisce nel recipiente grande е può esser 
misurata col manometro Ма; sia Н;. La prova si esegui allora senza dif- 
ficoltà. Ai regimi deboli V, è tutta aperta, e ciò malgrado il compressore non 
ruota con velocità sufficiente a ristabilire la pressione Н di ammissione; si 
ottiene così, a vari regimi, la porzione di curva А B della curva di potenza, 


fig. п. 
Ad un certo regime № la velocità del compressore è sufficiente ad otte 


nere la pressione Н: si ha il punto В. Oltre questo, il compressore ruota troppo 
rapidamente ed occorre chiudere progressivamente la valvola У; in modo 
da non oltrepassare la pressione И: porzione della curva В C. In conseguenza 
la curva di potenza presenta un angolo B; la porzione Я B corrispondente 
a regimi troppo deboli non ha interesse pratico. 

Si potrà inoltre determinare la curva di variazione della pressione НІ che 
si ba nel recipiente, în funzione del regime; la curva è sensibilmente una 
retta (fig. 11). 

Funzionamento del motore alla quota standard га. - А questa quota, in 
base alla definizione della quota standard, la pressione e la temperatura 


ambiente sono Ha Є ба 
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a dell'aria alla pressione На € la com 


типе 


nrescione di ammissione fissa Н martentta costantemente a 
ico che agisce sulla valvola di entrata 
superiore ad un dato 


atore autom 


deli aria. se 

Ха: 
Ча ad una presione di ammissiene variabile ed inferiore ай Н, se il 

regime è troppo debole ed inferiore а N 

Poiché si tratta di curva di potenza maseizna, le farfalle dei carburatori 

sono sempre tutte aperte. e varia solo la coppia. per far variare il regime. 
Q la curva di potenza massima 4’ В" С" presenta l'aspetto generale 
della curva ottenuta al suolo. 
Per i regimi inferiori ad №: la curva 4” В" corrisponde а regimi-motori 
insufficienti a che il compressore possa ristabilire la pressione di ammissione 
H all'entrata dei cilindri. Per i regimi superiori a Ху la curva В" С” corrisponde 
a regimi che provocherebbero una pressione di ammissione superiore ad Н 
se поп intervenisse il limitatore, strozzando più o meno l'arrivo d'aria al сош- 
pressore, Al regime Хү corrisponde il punto d'angolo В” pel quale lammis- 
sione al compressore non è limitata. Da questo l'aria viene compressa ad una 
pressione di ammissione esattamente uguale ad Н. 

Si confronta ora il funzionamento del motore alla quota standard г, col 
funzionamento al banco al suolo, facendo una distinzione a seconda che si 
tratti della porzione di curva В” С oppure 4" В", 

4, Curva В" С" ipunto Е). Per lo stesso regime N” Й compressore com- 
prime l'aria alla stessa pressione H, e quigdi il motore funziona al suolo ed 
alla quota зу, nello stesso modo. Si otterrà la potenza Е” N° corrispondente 
al funzionamento alla quota сь maggiorando semplicemente la potenza 
W, = E N° al suolo per tener conto: 

della differenza di densità dei gas introdotti (in seguito alle varia- 
zioni di temperatura); 
della contropressione allo scarico. 
La formula di correzione da applicare è quella già menzionata: 


Ин = Wa [1 0.00045 (760— На 5588, 


Quinti la curva di potenza В С. alla quota зу зі deduce punto per punto, 
а mezzo del calcolo, dalla curva di potenza В С al banco, 
№ Curva 4'B' (punto Е). Le condizioni di funzionamento corrispon 
denti al punto Е, sono: 
quota: Н, (suolo); regime N”; pressione di ammissione Ні pressione 
all'entrata del compressore М” N° 
Si può considerare il funzionamento del motore ad una quota г; inie- 
riore a зу, tale che a questo regime corrisponda precisamente il punto Фан 
milo В" analovo a В”, Le condizioni di funzionamento relative a questo punto 
В” sono: 
quota Mn; regime N^; pressione di ammissione Н. 
La pressione all'entrata del compressore sarà ancora М” poichè, 
rispetto al funzionimento а Ho, colla stessa velocità di rotazione є la stessa 
compressione H, Та pressione di ammissione non potrà essere che la medesima. 
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Ora, poichè il limitatore automatico non agisce nella posizione Б”, ne 
segue che la pressione Ну; che si ha alla quota га è la pressione М N. Quindi, 
poichè M N è stata misurata al banco, al suolo, si potrà determinare la quota 
standard Z; є 42, є mediante la formula 


i potrà passare da Wọ = F N’ a Wa = Б" N°, e quindi da F a B”. 
Partendo allora dal punto В”, col motore immaginario, ruotante sem- 

pre al regime М" ed aumentando progressivamente la quota per passare da 

зз а 2, la potenza del motore diminuirà progressivamente secondo la stessa 

legge di variazione di potenza di un motore senza compressore che sviluppi 

la potenza W: alla quota г. ed al regime №. 

La formula generale già indicata 


oa Ж 
W= We DE 


— ои 


che dà la legge di variazione della potenza, permetterà di passare da 
Wu = N^ В” a Wa = N° Е, ossia dal punto Я” al punto Б". 

Quindi anche im questo caso la curva di potenza АВ alla quota zx si 
dedurrà, а mezzo del calcolo, dulla curva di potenza В С al banco. 

In conclusione, dalla semplice prova al banco che permette di determinare 
la curva di potenza massima al suolo, зі potranno dedurre, mediante il calcolo, 
tutte le curve di potenza massima a qualsiasi quota. 


LIMITATORE AUTOMATICO DI AMMISSIONE 


All'epoca delle prove dei primi motori a compressore (Jupiter su appa- 
recchio ""Могапе 224 ,,) la pressione nei tubi di ammissione veniva letta dal 
pilota su un piccolo manometro montato sul cruscotto. П pilota doveva limi- 
tare l'apertura della manetta del gas in modo che l'indice del manometro non 
sorpassasse una marca sul quadrante, corrispondente alla pressione di amnis- 
sione limite fissata. Questa servitù risultava molto fastidiosa, in particolare 
sugli apparecchi da caccia, poichè nelle riprese effettuate nelle evoluzioni dei 
combattimenti, il pilota, già molto occupato coll’andamento della battaglia, 
avrebbe dovuto anche preoccuparsi delle indicazioni del manometro 

Бі pensò dunque in breve a rendere meccanica ed automatica, а qualsiasi 
altezza, la limitazione della pressione di ammissione. Nei motori Hispano 
Suiza la limitazione avviene frenando più o meno l'ammissione dell'aria al 
compressore mediante un registro azionato dal limitatore, fig. 12. 

Nei motori Gnome Rhóne, si impedisce l'apertura completa della farfalla 
del carburatore. Con un sistema di leve, il limitatore controlla l'apertura 
della farfalla, pur permettendo di disporre della corsa completa della manetta 
del gas, fig. 13. 

Nei due casi il limitatore funziona all'incirca nello stesso modo: una 
capsula manometrica, racchiusa entro una scatola collegata alle tubazioni di 
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ло A, 
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а del regolatore. - 4. Stantuffo di distri 
С ри Settore di comando del registro. - 


le. - Campa 
dell шай 


ammissione, зі dilata o contrae a seconda che la pressione di ammissione 


aumenta o diminuisce, ed aziona uno dei suindicati dispositivi attraverso un 
relais ad olio sotto pressione. Questo si compone di un cilindro entro il quale 
sposta uno stantuffo, a seconda della pressione d'olio su una delle sue fac- 
cie, є che comanda sia il registro di ammissione dell'aria nel motore Hispano, 
sia il sistema di leve nel motore Gnome. La capsula barometrica ha solamente 
l'ufficio di distribuire l'olio sulla adatta faccia dello stantuffo, a mezzo di un 
cassetto di distribuzione (fig. 13). Il pilota può aprire a fondo la manetta del 
gas, апсће al suolo, senza rischio di provocare guasti о rotture al motore. 


RAFFREDDAMENTO 


Di 100 calorie apportate dal carburante, circa 25 vengono trasformate 
in lavoro effettivo, e 18 asportate col raffreddamento. La quantità di calore 


da evacuare al secondo è 


о = CIT — tj, in cui C ёй coefficiente di conducibilità, per contatto, 
tra i cilindri e Гана ambiente alla temperatura 4, e T la temperatura mei 
dei cilindri (Si tratta di motori con raffreddamento ad ана), 
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SCH! 


DIMINUZIONE DELLA PRESSIONE | 


Dilatazione delle capsule. 

Spostamento del cassetto secondo F 

Pressione d'olio sulla faccia supe 
riore dello stantuffo. 

Discesa dello stantuffo, 

Apertura della farfalla, 


ptm 


d 


CIRCUITO DI PRESSIONE D'OLIO 


Raccordo di arrivo d'olio 9. y 
Canale с nel dispositivo. | 
Gola / del cassetto, | 
Canale а nel dispositivo. | 

fore dello stánfuHo. $ 


CIRCUITO DI SCARÍ 


Faccia inferiore dello stantuffo. ў 
Cilindro. 

Canale & del dispositivo. | 
Gola g del cassetto. | 
Canale 4; del dispositivo, | 
Raccordo di uscita dell'olio 10. | 


A DI FUNZIONAMENTO 


AUMENTO DELLA PRESSIONE 
Compressione delle capsule. 
Spostam. del cassetto secondo Бу, 
Pressione d'olio sulla faccia infe- 

riore dello stantuffo 
Salita dello stantuffo. 
Chiusura della farfalla. 


Raccordo di arrivo d'olio o. 
Canale c nel dispositivo, 

Gola / del cassetto, 

Canale b nel dispositivo. 
Faccia inferiore dello stantuffo. 


ICO DELL'OLIO 


Faccia superiore dello stantuffo. 
Cilindro, 
Canale а del dispositivo. 


Gola е del cassetto, 


Canale 4 del dispositivo. 
Raccordo di uscita dell'olio 10. 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


358 RIVISTA AERONAUTICA 


Per un motore а сопе 
pressore che sviluppa una 
potenza sensibilmente co- 
stante sino ad una data 
quota, la quantità di calo- 
те Q da evacnare è sensi. 
bilmente costante. Il coef- 
ficiente C varia come la 
densità dell'aria ambiente 
е diminuisce quindi colla 
quota. Perciò T — / deve 
aumentare. La tempera- 
tura г dell'aria ambiente 
diminuisce bensì coll’ al 
tezza, ma non abbastanza 
da compensare la varia- 
zione di C. La temperatura 
media T dei cilindri deve 
aumentare. П vafjreddamen- 
to di un molore a compres- 
sore com raffreddamento ad 
aria è quindi meno efficace 
in quota che al suolo, 

Ad esempio, nell'aria 
standard: 


al suolo t= + 15° densità dell'aria : 1,22 
а 5000 metri:! = — 17%, „1973 
Sia T — 5000 e si supponga che поп cambi da o a 5000 metri; la 


Supponendo che T non vari, su 100 calorie evacnate al suolo, а 5000 
metri non ne verrebbero evacuate che 100 У 1,07 х 0,6 = 65 

Questi calcoli sono un po' sempli- 
sti, poichè si dovrebbe tener conto 
di vari fattori (velocità dell'apparec- 
chio, variazione della coppia assorbita 
dall'elica...) ша dimostrano ad ogni 
modo che il raffreddamento in quota 
sarà meno efficace che al suolo. Per 
un motore con raffreddamento ad 
acqua, gli scambi tra il radiatore е 
l'aria ambiente saranno del pari dea 
cienti in quota; ma рег tali motori 
жасыл каст кешіме SÌ PUÒ senza inconvenienti aumentare 
To WANE la superficie del radiatore, 


359 


AEROTECNICA 


360 RIVISTA AERONAUTICA 


Non è invece possibile aumentare oltre un certo limite il numero e le 
dimensioni delle alette, nei motori con raffreddamento ad aria, I cilindri di 
detti motori a compressore, avranno quindi alette lunghe e numerose, che 
ricoprono interamente le superfici da raffreddare, specialmente la testa dei 
cilindri, e disposte in modo da permettere il migliore scambio di calore col- 
l'aria ambiente (ficure r4 e 25). È interessante a questo proposito il confronto 
tra un cilindro del motore Jupiter ed uno del motore Gnome Rhone tipo К; 
risulta che per quest'ultimo lo studio del raffreddamento è stato molto 
accurato (fig. 17). 

Alemi costruttori stranieri, come per esempio Pratt e Whitney, per 
migliorare il raffreddamento dei loro motori, canalizzano l'aria per obbli- 
сапа a passare totalmente sulle alette. Nel motore Wasp, figure 15 € 16 vi è 
addirittura uno schermo perpendicolare all'asse del motore, che canalizza l'aria. 


ELICHE A PASSO VARIABILE 


Non è possibile sfruttare completamente il motore a compressore senza 
l'elica a passo variabile in volo. Infatti gli apparecchi moderni sono veloci, 
hanno una quota di utilizzazione elevata, sia per ragioni tattiche, sia per uti- 
lizzare il miglioramento delle caratteristiche dovuto alla minore resistenza 
dell'aria. Un'elica adatta al funzionamento ad alta quota o ad una grande 
velocità di traslazione dell'apparecchio (ed a maggior ragione se queste due 
condizioni sono riunite) è un'elica a grande passo, con una grande coppia di 
resistenza. Il suo rendimento sarà di tanto minore, quanto più ci si allontanerà 
dalle condizioni di adattamento prefissate. Si considerino i tre casi seguenti: 

1) grande velocità di 
traslazione dell'apparec- 
chio, bassa quota di utiliz- 
zazione, apparecchio desti- 
nato a battere i record di 
velocità, tipo Coppa Deu- 
tsch. Al decollaggio Ја velo- 
cità è troppo ridotta perchè 
si possa avere un buon ren- 
dimento d'elica; il motore 
eccessivamente frenato non 
sviluppa la sua potenza, 
rendendo ancora più diffi- 
cileildecollaggio, Ne risulta 
la necessità di un'elica a 
passo piccolo pel decollag- 
gio, da cambiarsi nel passo 
più grande non appena 
l'apparecchio si avvicina 
alla sua velocità di crociera; 

2) quota di utilizza- 
zione elevata; apparecchio 
destinato a battere records 


AEROTECNICA 36r 


4 


э. 19 ~ масл пирагл памилокх 


d'altezza. In vicinanza del suolo, l'elica gira in un mezzo troppo denso є la 
coppia resistente è troppo grande, il motore viene frenato eccessivamente, 
non sviluppa la sua po- 
tenza, ciò che contribuisce, 
come nel caso precedente, 
ad accentuare gli efietti 
nocivi dovuti al cattivo 
rendimento dell'elica; 

3) grande velocità di 
traslazione ed elevata quota 
di utilizzazione: apparec- 
chio militare, specialmente 
da caccia, I due effetti pre- 
cedenti si sommano. 

La convenienza della 
elica a passo variabile in 
volo è quindi incontesta- 
bile, All'estero la più dif- 
fusa è il tipo Hamilton, che 
viene costruito in Francia, (по. 20 - РР RATER 
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sotto licenza, da НЕ 
spano Suiza (fig. 18). 
In Francia l'elica Ratier 
ha fatto le sue prove in 
numerose competizioni, 
Dal 1933, per impulso 
dei Servizi ufficiali tutti, 
i costruttoriîrancesistu- 
diano la realizzazione 
di cliche a passo rego- 
labile in volo, risol- 
vendo il problema più 
richiesto: passo varia- 
bile in qualsiasi posi- 
zione, elica messa di 
taglio (per diminuire la 
resistenza dell'aria in 
caso di avaria al mo- 
tore, ed evitare la rota- 
zione per influenza del 
vento relativo), inver- 
sione del passo (per 
l'atterraggio) (figure 19, 
20, 21). 

Le eliche a passo re- 
golabile in volo non 
sono però sinora entrate 
nella fase di applicazio- 
ne corrente; le caratte- 
тш. за PHA RATE в TIPO COUPE DEUTSCHE zistiche degli apparens 


in uice silla piastra anemometrica anteriore ni mozzo, Al deco. Chi, che ne dipendono, 


пази l'aria è equilibrata da una mella. Allerché l'apparecchio ha 3 
кання Ja sua velocità, la piastra si affonda e appogsia su una va. | Уегтаппо migliorate 
Nol che seontia la camera à ках in cul vi è nno машинд in equi- colla loro generalizza- 
Vibrio per cifetto della pressione della camera є di vna molla, Cessando |. 

Ya prescione la molla forza le pale a disporsi secondo il passo maggiore. — zione. 


BUCHE TRIPALE 


J motori a compressore sono stati naturalmente ti di eliche metal- 
liche bipali, gia in uso corrente sugli apparecchi с itari. Ma si ebbero 
gravi difficoltà. In certi casi (7 Morane 225 ,,) le eliche metalliche davano тодо 
rti vibrazioni, per cui fa necessario tornare alle eliche in legno. Si verifi- 
quasi sistematicamente un leggero deterioramento degli alberi a gomito, 
almente di quelli aid estremità сопіса, consistente in un trasporto super 
I ficiale di metallo nella regione del maggiore diametro del cono, entro una 

piceola zona attorno all'albero, Vi era l'apparenza di un'azione тесірто 
tra le parti in contatto del mozzo d'elica e dell'albero, 

Malgrado le precauzioni prese per l'acenrata lavorazione dei coni е 
l'equilibramento delle pale, il deterioramento si presentava entro circa dieci 


em 
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ore di funzionamento. Il fenomeno кі spiega con effetti pseudogiroscopici 
prodotti dalle eliche bipale, Affinché un corpo costituisca un giroscopio per- 
tetto, occorre che il suo ellissoide centrale di inerzia sia di rivoluzione attorno 
all'asse di rotazione, Cid avviene per le eliche tripale ma non per quelle bipale, 
come si verifica facilmente riducendo ciascuna pala in una m disposta 
nel suo centro di gravità, e cercando la sezione dell'elissoide centrale d'inerzia 
del corpo così costituito, formata dal piano normale all'asse di rotazione che 
contiene le masse. La sezione è un'ellisse nel caso di due masse opposte, 
ed un cerchio allorchè le tre masse sono all'estremità di tre raggi а 1200 
uno dall'altro. 


In quanto alla diferenza іта gli effetti giroscopici е quelli pseudogiro- 
scopici, si osserva: 

Nelle evolu serrate di apparecchi rapidi si verificano importanti 
effetti giroscopici, la cui coppia è data dalla formula: 


С = 120 


nella quale 
I è il momento d'inerzia dell'elica 
Q la velocità angolare di rotazione dell'elica 
o la velocità angolare di evoluzione dell'apparecchio. 

La coppia giroscopica perfetta non dà molto fastidio. Durante иша vira 
per esempio sarà costante e tenderà a far picchiare о cabrare l'apparee 
secondo i sensi di rotazione dell'apparecchio e dell'elica. 

Nel caso dello pseudogiroscopio, la coppia non € cos 
del tempo 1, e determinata dalla formula 


hio 


ante; è funzione 


6 


21 Nocos Q1 


La coppia varia quindi secondo un periodo, con rapidità doppia del 
gime dell'elica, ed il suo valore massimo è il doppio di quello corrispondente 
ad un giroscopio perfetto della medesima inerzia, piazzato nelle stesse condi- 
zioni, Ne seguono le vibrazioni, 

Difatti оммі la più gran parte dei nuovi apparecchi è equipaggiata con 
cliche iripale, e specialmente і caccia rapidi, ad evoluzione serrate, che 
humo grande velocità angolare ө. Con tali eliche non si può più pensare 
al tiro attraverso l'elica, poichè i settori di tiro sarebbero esageratamente 
ridotti od annullati, Il tiro зата quindi effettua 
€ colle mitragliatrici d'ala 


ri 


о sia attraverso il mozzo, 


IL, CARBURANTE 


L'utilizzazione, nei primi compressori, del carburante allora in uso nelle 
formazioni dell'armata aerea e che veniva fomito dal 
veri,,, ha dato luogo a notevoli disturbi meccani 
sore 


Servizio delle pol 
I motori a compres 
ono molto spinti; hanno all'ammissione una sovracompressione che 
aumenta la pressione al momento dell'esplosione, e non fruiscono del van- 
taggio della diminuzione di pressione colla quota (sino ad una data altezza) 
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che permette di risparmiare un motore ordinario. Si preducevano fencmeni 
di detonazione e di autoaccensione che provocavano il riscaldemento ed il 
lavoro anormale del motore e quindi la cattiva tenuta delle parti principali, 
stantufi, cilindri, valvole. Specialmente la lega di alluminio con cui erano 
costruiti gli stantuñ ed i fondi dei cilindri (cilindri aperti di acciaio con 
fondi riportati) prendevano un aspetto gramuloso nei punti più riscaldati 
1 fondi si disageregavano, le valvole si deformavano 

Un raffreddamento più accurato, in particolare della camera delle val- 
vole, e l'impiego di carburanti antidetonanti, hanno permesso di ovviare а 
questi inconvenienti, 

Per fissare un termine di paragone, ciascun carburante, com'è noto, è 
stato assimilato, per quanto riguarda la detonazione, ad una miscela di 
ottano (molto detonante) e di ottano (antidetonante), la cui composizione è 
fissata dalla proporzione di ottano nella miscela stessa, Im conseguenza il 
numero di ottani del carburante normale per aviazione, che era di 64, è 
stato portato alla cifra attuale di 70. Per i motori a compressore, onde 
evitare gli inconvenienti accennati, si sono dovuti adottare carburanti a Ёо 
ed anche 85 ottani (gli americani giungono а 90 ottani ed oltre). Questi 
carburanti antidetonanti si preparano partendo da un essenza greggia il 
meno detonante possibile, alla quale si aggiungono sia del benzolo, sia del 
tetractile di piombo. 

Л benzolo (miscela di benzina e toluene) deve essere aggiunto in grandi 
proporzioni; per far passare una benzina da 72 ad So ottani, bisogna арейш- 
gervi il 20%, di benzolo, e solo il 0,3 per mille di tetraetile; da ciò dipende 
il maggior prezzo della benzina al benzolo rispetto a quella al tetractile, 
Infine l'impiego del benzolo viene limitato dal fatto che eleva il punto di 
congelamento della benzina, col rischio di facilitare la formazicne di cri- 
li alle basse temperature, D'altra parte il tetraetile di piombo è un 
forte veleno che richiede alcune precauzioni nella manipolazicne della benzina 
con tetraetile, Inoltre è sempre associato ad un volume all'incirca metà di 
dibromuro d'etilene; lassieme dei due corpi costituisce Vetile fluido. Alla 
esplosione il dibromuro d'etilene si decompone sviluppando acido bromidrico 
che attacca fortemente 1 pezzi in acciaio (cilindri, valvole, marmitta di sca- 
rico. Ne segue la necessità di formare queste parti con acciaio inattaccabile 
da detto acido, oppure proteggerle dall'attacco lento dei vapori d'acido 
durante i riposi del motore, ricoprendole con una pellicola d'olio per vapo- 
rizzazione d'olio all'intero del cilindro 

La cifra di ottano non ha significato che se si precisano le condizioni 
in cui si fanno le prove di detonazione delle benzine. Si utilizza perciò wn 
motore perfettamente definito, fabbricato dal medesimo costruttore, і cui 
esemplari serviramo nei laboratori, La detonazione si manifesta col sistema 
detto dell'ago oscillante. Un ago, disposto verticalmente su wn disco ela- 
stico che fa parte del fondo del cilindro, cd oscilla in medo anormale allor- 
chè si produce la detonazione, Oltre la similitudine meccanica, devono essere 
ate le condizioni di prova. In Francia il motore di prova viene ғайгей- 
dato a 100, mentre all'estero lo è a 1509, In conseguenza, ad uguale munero 
di ottani, il carburante del Servizio delle Polveri è mero ontidetenonte di 
quello usato all'estero, 
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CONCLUSIONI 


Da questa rapida sintesi si possono rilevare le profonde modificazioni portate 
dall'aggiunta di un compressore, sia al funzionamento del motore, che al suo 
adattamento all'ambiente, Tutti i nuovi problemi, i più diversi, sono stati 
spesso studiati sotto la spinta pressante dei difetti presentati dalle macchine. 

La messa al punto pare attualmente compiuta, ed i motori a compres- 
sore di cui sono muniti i nuovi apparecchi in servizio hanno un funziona- 
mento altrettanto regolare ed una facilità di riparazione, come i motori di 
vecchia costruzione. 


La galle: 


aerodinamica degli stabilimenti Les Mureaux 


La galleria aerodinamica с i Les Mureaux di Boulogne 
rappresenta una novità costruttiva, serive В. В. nel settimanale Les Ailes, 
п. 804 del 1936. Coll'introduzione del materiale di registrazione automatica 
degli sforzi si ottiene una rapidità nelle misure che libera dall'ossessione dei 
“ coefficienti di utilizzazione ,, elevati, la quale portava a variazioni di sezione 
molto progressive, ossia ad una notevole lunghezza della galleria in rapporto 
al diametro utile (10 a 12 diametri) 

Questa ricerca di rendimenti elevati corrisponde a importanti immobi- 
lizzi di capitale, e non è più giustificata coll’utilizzazione rapida mediante 
apparati automatici, dato che la durata di funzionamento risulta di 5 а 
10 minuti per una polare completa (registrazione contemporanea di 6 compo- 
nenti). Questa considerazione ha condotto gli autori della bilancia aerodina- 
mica a 6 componenti Denis-Gruson allo studio di una galleria con ingombro 
minimo, che ha una lunghezza uguale ad un terzo di quelle classiche. Il ren- 
dimento, misurato con un modello a scala ridotta, è risultato molto soddisfa- 
cente, malgrado non sia stato specialmente preso in considerazione nel progetto. 
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MODELLO DELLA GALLERIA рыла альт. 


ES MUREAUS, SPERIMENTATA A SAINT CYR. 


Il sistema è caratterizzato da rapide variazioni di sezione, sia nella 
parte convergente che in quella divergente. Il tubo convergente assicura 
all'aria un'accelerazione sensibilmente costante, che si annulla progressiva- 
mente all'entrata nella camera delle esperienze. Il profilo speciale produce, 
come è stato verificato nel modello a scala ridotta, una ottima ripartizione 
della velocità, nonostante la lunghezza ridotta. La parte divergente passante, 
per deformazione continua, dalla sezione rettangolare a quella circolare del 
hio Фейса, si prolunga dietro questa con un diffusore troncoconico. 
‘me, determinato in base ad uno studio sistematico del s Gruson 
all'Istituto aerodinamico di Saint-Cyr può sembrare un'eresia; l'angolo al 
vertice è infatti di 189, ossia il doppio della pendenza di 7° dei divergenti 
classici, cifra considerata sinora come limite. 

La camera delle esperienze, che riunisce la parte convergente alla diver- 
gente, è di sezione rettangolare ed a vena semilibera. Tl guadagno in spazio 
di una galleria simile è considerevole. Per una sezione di prova di m. 1,80 
di larghezza per m. 1,50 di altezza, che permette prove con modelli stan- 
dard di m. 1,20, con un cerchio equivalente di m. 1,85 di diametro, la 
lunghezza risulta di m. 12, с la galleria può essere collocata in un edificio 
di 16 metri di lunghezza. Basta il confronto di questa galleria con quella 
di Saint-Cyr, tipo Eiffel classico, che ha trenta metri di lunghezza per 2 di 
diametro e che offre analoghe caratteristiche di impiego, per valutare i progressi 
realizzati, I prezzi di costruzione sono all'incirca proporzionali alla cubatura, 
perciò si può giudicare l'economia di spesa di una galleria del tipo ridotto. 

Prima di passare alla costruzione al vero, è stato provato a Saint- 
Cyr un modello іш seala 1/10 della galleria progettata, col triplice scopo di 
controllare le qualità probabili dell'assieme, di determinare alcuni dettagli 
(collari di uscita del convergente, di entrata del collettore, caratteristiche dei 
filtro «i entrata, ec e soprattutto di fissare la migliore posizione della 
truzione nel fabbricato esistente, soprattutto per quanto riguarda il 
rendimento e la stabilità della corrente d'aria soffiata. Le prove hanno dimo- 
strato l'opportunità di piazzare l'ingresso della galleria molto vicino ad uno 
dei muri dell'edificio (m. in grandezza vera) per liberare al massimo 
V'uscita dal diffusore. Lo studio sperimentale del passaggio nel piano dell'elica 
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GALLERIA DEI MUREAUN 
1 cono d'entrata 


VISTA DI FRONTE к DI PROTILO DELL: 


Si osservano la forma compatta e l'ampiezza del divergente posteriore. 
è profilato in arco di cerchio. 


ha permesso allo sperimentatore ing. Lemaitre di calcolare, la ripartizione delle 
velocità per grandezza naturale, necessaria alla determinazione dell'elica ottima 

Com'è noto, oltre alle questioni di scala (numeri di Reynolds) la diver- 
genza che si nota fra le prove su modelli е gli apparecchi in volo dipende 
essenzialmente dalla limitazione delle dimensioni della vena. Infatti il velivolo 
si muove in un'atmosfera che si può considerare illimitata e le interazioni 
col suolo non si verificano che al decollaggio ed atterraggio. Invece il modello 
viene sperimentato entro un getto d’aria di dimensioni finite, a vena libera 
о limitata, ed i risultati delle misure sono affetti di un errore di senso varia- 
bile, sfavorevole nel primo caso, e favorevole nel secondo. Si possono calco- 
lare gli errori со! metodo delle immagini, e si determina Іа polare corretta 
di un'ala; però la questione non è risolta, poichè se si ottengono le corre- 
zioni medie al dritto d'ala, la corrente d'aria posteriormente all’ala stessa 
subisce anch'essa l'influenza delle pareti, e l'angolo di deflessione non sarà 
lo stesso pel modello с per il velivolo nell'atmosfera. Ne risulta um errore 
sistematico nelle curve di stabilità longitudinale, poichè la correzione mediante 
il calcolo, molto laboriosa, non viene eseguita, Ciò spiega la ragione per cui 
alcuni modelli di velivoli, instabili nella camera a усна libera, divengono 
accettabili nella camera a vena limitata. Il fenomeno è noto sperimental- 
mente dai costruttori, che ne incolpano i procedimenti di misura ed i vari 
tipi di mulinelli, Infine, l'utilissimo studio della corrente mediante i filetti 
di fumo richiede ancora maggiormente пи deflusso corretto, almeno sino agli 
impennaggi ed anche alquanto dopo di с 

Le dimensioni della camera delle esperienze sono state determinate in 
base ai lavori di Th. Theodorsen, introdotti in Francia e completati dal 
Direttore dell'Istituto di Saint-Cyr, sig. Toussaint, Lo studio dell'ing. Lemai- 
tre ha portato alla scelta di una vena per la quale le correzioni al dritto 
dell'ala risultano nulle, nelle due posizioni del modello, orizzontale sulla bilan- 
cia e verticale sul molinello. Così pure si ottiene un deflusso corretto sugli 
impennaggi con l'esattezza desiderabile per le prove di stabilità. In conse- 
guenza la vena d’aria della galleria diviene, per il modello, l'atmosfera inde- 
finita del volo ed è perfettamente giustificato l'appellativo di ‘atmosferica ,, 
che i progettisti hanno dato alla nuova costruzione. 

La doppia condizione di ottenere correzioni nulle sulla bilancia e sul moli- 
nello per una data apertura alare del modello può esser verificata con differenti 
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sezioni della vena: circolare, rettangolare, ellittica, ecc. Le vene risultano allora 
semi-libere; le porzioni di pareti conservate modificano, colla loro presenza, la 
ripartizione dei vortici, sino a dare nel piano dell'ala una velocità indotta nulla. 
Per la nuova galleria è stata adottata la sezione rettangolare semi- 
libera. I piani inferiore е superiore orizzontali sono mantenuti, mentre sono 
soppresse le pareti laterali. Dai lavori già eseguiti su questo tipo si può 
rilevare che, indicando con L l'apertura alare del modello, con 2 la lar- 
ghezza e con В l'altezza della vena, la galleria a vena rettangolare semi- 
libera sarà ‘atmosferica ,, (con correzioni nulle nelle due posizioni, e deflusso 
corretto) se hih = 1,24 е ФС = 1,5. Ciò corrisponde, per il modello normale 
con apertura alare di m. 1,20, ad una larghezza di m, 1,80 ed una altezza 
di m. 1,45. Queste sono appunto le dimensioni della galleria dei Mureaux. 
Risuitano inoltre i seguenti vantaggi rispetto alla vena libera: 
aumento del rendimento aerodinamico; soppressione delle pulsazioni, 
dei regimi vibratorii, come pure delle correnti d'aria verso gli strumenti e gli 
sperimentatori; 
modello facilmente accessibile; 
presenza di un pavimento pel fissaggio degli apparati in immediata 
prossimità dei limiti della vena, senza interazioni, 
Rispetto alla vena limitata i vantaggi sono i seguenti: 
comodità di osservazione del modello; 
di sondaggi continui senza modifica delle condizioni di 


possibi 

utilizzazioni; 
grande facili 

la fotografia, есе, 

Nel caso particolare della sezione rettangolare, le prove sono molto сог- 
rette, poichè durante l'aumento dell'incidenza per la misura di una polare 
completa, l'impennageio rimane a distanza costante dei limiti laterali della 
vena. Il fondo orizzontale è particolarmente adatto peril montaggio del modello 
e costituisce un riferimento per la disposizione della rete di fili e pel fissaggio 
degli strumenti. Infine per lo studio delle ali in deriva, eventualmente în modo 
continuo, le pareti piane permettono di disporre і fori pel passaggio dei fili 
attraverso una pietra girevole che si orienta col modello. 

In base a 176 prove su modello, la galleria dei Murcaux risulta special- 
mente bene studiata in tutti i dettagli. La sua costruzione, interamente in 
cemento armato, è praticamente compiuta. Il suo attrezzamento, in corso 
avanzato di montaggio, permetterà le operazioni seguenti: 

misure aerodinamiche della velocità e direzione della corrente d'aria; 
studio delle velocità e direzioni nelle scie 
rendere visibili i deftussi mediante emissioni di fumo, osservazioni con illu- 
minazione piana о stroboscopica, fotografie stereascopiche dei filetti di fumo, ecc. 
misure dinamometriche delle sei componenti con attacco normale ed in de- 
riva mediante la bilancia a registrazione continua Denis-Gruson; studio della sta- 
bilità attornoalcentro livravità, mediantela bilancia distabilità deglistessisutori. 

Questo attrezzamento conferisce alla galleria aerodinamica Ja massima 
automaticità e permettere di ottenere risultati esatti nel minimo tempo. Pur 
pi dimensioni, e forse appunto per questo la nuova galleria 
costituirà — aferma ГА, — uma delle più interessanti del genere е potrà 
mare una data nell'acrodinomica sperimentale moderna, 


а per le emissioni di fumo, l'illuminazione dei modelli, 


mon essendo di 
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FRANCIA 
La nazionalizzazione delle industrie aeronautiche 


Sull'argomento la Revue de l'Armée de U Air — fascicolo n. go — ha pub- 
blicato il seguente estratto del Bollettino Informazioni del Ministero dell'Aria. 


Decisa in base alla legge, dell’11 agosto 1936, sulla nazionalizzazione delle 
industrie belliche ed in esecuzione al decreto esecutivo del 14 agosto 1936, 
la nazionalizzazione dell'industria aeronautica costituisce la sistemazione 
inevitabile di uno stato di fatto perpetuatosi a lungo negli anni del dopo-guerra, 
Questo stato di fatto era specialmente caratterizzato 

da una sproporzione fra i mezzi di produzione messi 
siderevoli somme ri 
сіка 20 anni; 

da insufficienti garanzie, relativamente all'organizzazicne della mali- 
litazione industriale, sia dal punto di vista dell'attrezzatura necessaria, sia da 
quello concernente la distribuzione geografica delle officine; 

da un appoggio finanziario troppo spesso precario, in quanto il mercato 
aeronautico offre, generalmente, аі capitali una sicurezza talvolta aleatoria. 

Poichè uazione non poteva che aggravarsi date le attuali difficoltà 
economiche, la legge Ае га agosto 1036 ha offerto la possibilità di attuare una 
riorganizzazione complessiva dell'industria aeronautica. 


n opera e le con- 
vute dall'industria aeronautica durante tale periodo di 


ale 


Principi generali della riorzauis: 
sono stati 
il raggruppamento delle imprese industriali 
mento della loro attività; 
la decentralissazione dei cantieri, per assicurare la continuità della pro- 
duzione tecnica ed industriale in caso di guerra, anche nell'eventualità di una 
parziale occupazione del territorio. 
I due principi dovevano inoltre conciliarsi sia con Ia necessi icurare 
allo Stato il controllo — a scopo militare — delle industrie aeronautiche, sia 
con l'obbligo di cons 


zione. — Principi di tale riorganizzazione 


per ottenere il coordina- 


rvare a questa nuova industria, in continua evoluzione 
ione. Da ciò deriva 
la concezione di wma “economia mista „с lo Stato, padrone delle imprese in 
virtù di una part me maggioritaria, esercita la propria autorità secondo 
i principi del diritto privato; le società nazionalizzate continuano, d'altra 
parte a funzionare sotto il regime della legge fondamentale (del 24 luglio 1867) 


la facoltà di rapida progettazione e di rapida realiz 
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sulle società commerciali. Esse saranno quindi sottratte alle norme di bilancio 
ed a quelle della pubblica contabilità, norme che sono fonti di lungaggini e 
di difficoltà. 

Le società commerciali nazionalizzate sono sempre gestite da un con- 
siglio di amministrazione; ma essendosi lo Stato assicurata la prevalenza as- 
soluta, in quanto si riserva almeno i due terzi del capitale sociale, la scelta dei 
membri del consiglio resta subordinata al gradimento del potere pubblico 
rappresentato dal Ministro dell'Aria. Analogamente avviene per la scelta dei 
comitati direttivi, per la nomina del personale dirigente, per la determinazione 
delle renumerazioni, per la soluzione delle questioni concernente le classi ope- 
тас, per l'organizzazione generale della produzione e della mobilitazione in- 
dustriale ed infine per tutte le altre importanti questioni interessanti la difesa 
nazionale in generale ed al funzionamento della società in particolare. 

Gli apporti maggioritari dello Stato sono costituiti da riscatto od espro- 
priazione di elementi di attivo ritenuti necessari al buon funzionamento del- 
l'industria aeronautica. 

Nei consigli di amministrazione delle imprese nazionalizzate è prevista 
la rappresentanza del personale esecutivo e del personale di maestranza, 


La nuova organizzazione. - L'organizzazione dell'industria aeronautica 
nazionalizzata deve effettuarsi sulle seguenti basi: le società costruttrici di 
aeromobili e di motori che lavorano per la difesa nazionale, sono integrate in 
gruppi regionali, la cui zona di attività è stata, topograficamente, determi- 
nata in base alla preesistente situazione degli impianti industriali, tenendo 
però conto della necessità di accentrare detti stabilimenti nei punti del ter- 
ritorio meno minacciati in caso di guerra, 

Il numero delle società nazionalizzate attualmente previsto è di cinque 
per le costruzioni di velivoli e di tre per quelle di motori. Tale numero è suscet- 
tibile di aumento. 

I cinque gruppi regionali relativamente alle costruzioni di velivoli sono 
stati stabiliti — in base alla situazione geografica delle officine — come 
dalla seguente tabella. 

Talni gruppi, fra quelli che hanno stabilimenti nella regione parigina 
potranno ivi costruire i prototipi per approfittare della mano d'opera cittadina, 
della vicinanza dei campi sperimentali e della facilità di poter mantenere rap- 
porti con gli enti tecnici ufficiali incaricati di seguire gli esperimenti e le prove. 
Le serie saranno invece realizzate nei gruppi regionali. 

L'enumerazione delle officine comprese nei gruppi sopraindicati non ha 

dunque che пп valore di indicazione poichè lo Stato si riserva di non riscat- 
tare che quelle che presentano un reale interesse е tutte le garanzie richieste 
tivamente al decentramento. 
È da notare, inoltre, che le società nazionali attualmente sono società di 
gerenza incaricate di presiedere alla liquidazione delle società preesistenti e 
di valutare gli elementi d'attivo di спі lo Stato intende costituirsi acquirente 
per stabilire il proprio apporto nelle società nazionalizzate. 


Relativamente alle fabbriche di motori solo le aziende specializzate nella 
fabbricazione di materiale bellico sono assoggettate al nuovo regime, Esse 
saranno decentrate al più presto possibile. L'apporto statale si effettuerà sotto 
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Cruppi regionali Ditte Officine di 
| 
| 
Bréguet Nantes 
Società nazionale di P 
costruzioni aeronau- я Saint-Nazaire 
tiche dell'Ovest Loire Nieuport 


Issj les Moulincanx 


f ГО Courbevoie 


Chateroux 


Bordeaux-Bacalan 


costruzioni aerona 
| tiche del Sud-Ove: 


Unione corporat Bordeaux екен 


acrenautica 


Lioré et Olivier Rochefort 
Рока Méaulte 
Società nazionale di | С А- М. З ешш 
costruzione зегован--  Amjo 8. E, C.M. |. Caudebec-cn- Caux 
tiche del Nord 
Atelier du Nord de Les Mureaux 


la France | 


Società nazionale di Hanriot | Bourges 
costruzioni aeronau- ” 
lich: del Centro | Farman Boulogne-Billancourt 
Lioré et Olivier Argentenil 
Società nazionale di | Potez Berne et Vitrolles 


costruzioni aeronau- 


tiche del Sud Romano Cannes 


S. EC. A. 
| і | 


La Ciotat e Marsiglia 


forma di locazione provvisoria degli impianti fissi che saranno messi a dispo- 
sizione delle società e sotto forma di acquisto alle dette società del materiale 
che potrà, in seguito, essere traslocato in vista del progettato decentramento. 


Vantaggi della nuova organizzazione, — Il quadro regionale al quale lo 
Stato — padrone delle società — apporta l'appoggio della propria autorità 
di Pubblico potere, consentirà l'approvvigionamento di un'attrezzatura suf- 
ficientemente abbondante per passare, da un giorno all'altro, dal ritmo di fab- 
bricazione di pace a quello di guerra. Сід sia in conseguenza del concentra- 
mento delle attività che delle possibilità di credito più abbondante e di miglior 
mercato. 
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E stato obiettato — ed è questa la principale critica mossa alla nuova 
politica industriale del Ministero dell'Aria, riporta la Revne de l'Armée de 
l'Air — che la nazionalizzazione delle industrie aeronautiche determinerà 
la paralisi dello sforzo inventivo a detrimento della qualità, annienterà l'in- 
cessante corsa verso il meglio e ciò per mancanza di quello stimolante neces- 
sario rappresentato dall'emulazione fra i vari uffici di studio. 

Ora il Bollettino informazioni precisa che non è nelle intenzioni del Mini- 
stero dell'Aria di istituire una tecnica di Stato nè uffici studio ufficiali. Gli 
uffici studio delle società nazionali resteranno sottoposti alle leggi della con- 
correnza e saranno spronati non soltanto dalla evidente relazione fra i per- 
fezionamenti di ogni tecnica e le commesse di materiale, ma anche dalle par- 
tecipazioni alla cifra degli affari determinati dal materiale da essi progettato. 

D'altra parte sarà permesso a chiunque organizzare, all'infuori delle so- 
cietà nazionali, uffici studi agenti in completa libertà ed ai quali potranno 
essere comunicati i programmi di costruzione e d'armamento. Detti uffici 
potranno collaborare, nella creazione dei prototipi, con le società nazionali 
è saranno compensati mediante diritti di licenza sulle fabbricazioni di serie, 

Inoltre esistono tre organismi centrali incaricati dello studio dei pro- 
blemi generali d'ordine vario che potranno essere posti dalla nuova organi: 
issi sono: 

il Comitato di coordinamento che ha il compito di proporrela ripartizione 
commesse ed assicurare la collaborazione delle società nazionali al regola- 


delle 
mento di tutte le questioni comuni (mano d'opera, materie prime, ecc. ); 
l'Istituto delle vicevche scientifiche il cui compito — analogo a quello 


del N. A. C. A. — sarà triplice 

a) orientare le ricerche scientifiche; 

4) centralizzare ed utilizzare la documentazione tecnica straniera; 

©) compiere determinate ricerche in base a richiesta dei comitati delle 
società nazionali o del direttore delle Costruzioni acronautiche; 

l'Ufficio francese di esportazione del materiale aeronantico, che avrà il 
compito di regolare i rapporti fra l'aviazione francese ed i paesi stranieri, 
assicurando, specialmente, la rappresentanza commerciale all'estero di tutte 
le società nazionali ed inoltre l'esecnzione d'ogni forma di propaganda inerente 
а tale rappresentanza. 


Il punto di vista britannico sull'aviazione nel 1950 


Nel fascicolo de L'Aéropliile dedicato a “Le potential aérien mondial ,, 
(novembre 1930), а firma del Commuodoro dell'Aria A. Chamier, è stato 
pubblicato un articolo sull'aviazione civile e militare del prossimo avvenire. 

Riassumiamo per i lettori quanto sí riferisce allo sviluppo dell'aviazione 
civile, rimandando ad altro numero la pubblicazione di quanto previsto dall'A. 
per l'aviazione militare. 


Se considerando i grafici dello sviluppo dell'aviazione civile durante gli 
ultimi quattordici anni non si vede alcun arresto nelle curve relativa al tonnel- 
laggio trasportato ed alle miglia percorse, non si deve dedurre che mel 
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prossimo periodo di quattordici anni il progresso sarà altrettanto grande. Ma 
l'aviazione attuale, nel 1936, accusa un volume di traffico ormai apprezza- 
bile, che deve senza dubbio stimolare l'emulazione dei preesistenti mez 
di trasporto. Infatti le ferrovie sono state equipaggiate con materiale 
mobile più leggero, che raggiunge velocità medie di 100 chilometri su grandi 
distanz:; si hanno nuove strade destinate al solo traffico antomobilistico 
rapido, strade con incroci ad angolo retto sulle quali la velocità è limitata 
solo dalle possibilità dei veicoli stessi; così pure si hanno navi più veloci 
confortevoli per tutte le classi di passeggeri. Per tutte queste ragioni non si può 
prevedere un grande aumento del traffico aereo interno, salvo che nei paesi 
dove i mezzi di comunicazione al suolo siano relativamente poco sviluppati. 

Si avrà però un'estensione del traffico aereo, pel trasporto degli nomini 
di affari, prima e dopo il lavoro quotidiano. È bensi vero che oggi l'uomo 
di affari può, dopo aver lasciato la sera il suo ufficio recarsi ad 800 chilo- 
metri di distanza con mezzi relativamente comodi ed esser l'indomani mat- 
tina pronto al lavoro in un altro centro. Ma non tutti dormono bene in 
ferrovia o su wna nave, ed è certo che potendo effettuare lo stesso viaggio 
in due ore per dormire in seguito, in famiglia od in alhergo, molti кі servi- 
ranno del velivolo, Il volo notturno è quindi, secondo l'A. la condizione 
prima per l'estensione del traffico aereo. 


Analogamente per la posta. Dove la posta può esser trasportata in 
otto ore, di notte, dal luogo di partenza a quello di destinazione, essa usu- 
fruirà dei mezzi terrestri o marittimi, più a buon mercato di quelli aerei 
ma, senza dubbio, per i percorsi che richiedono un tempo maggiore si pre- 
ferirà la posta aerea, che permette ad una lettera partita la sera di raggiun- 
gere il destinatario la mattina seguente. 

Allorehé, però, l'aviazione da trasporto entra in concorrenza coi trasporti 
marittimi, specialmente а lunga distanza, si può prevedere un enorme sviluppo, 
della sua utilizzazione. Infatti se in ferrovia о su strada si possono raggiun- 
gere, come detto sopra, velocità orarie di 160 chilometri ed oltre, ciò non è 
possibile in mare con um minimo di conforto e forza motrice ammissibile. 11 
volo transoccanico si volgarizzerà ed il тозо vedrà un grande aumento nelle 
dimensioni e nel numero degli idrovolanti. 

Gli idrovolanti attuali presentano il vantaggio di migliorare le qualità 
di tenuta in mare, anche con acque agitate, coll'aumento delle dimensioni 
Invece gli apparecchi terrestri risultano meno maneggevoli man mano che 
aumentano le dimensioni. L'A. prevede quindi che in avvenire saranno pre- 
feriti gli apparecchi che decollano dall'acqua e vi ammarano. Prevede inoltre 
anche un impiego pel dirigibile, sul tipo dell'odierno “Zeppelin, , impiego 
però limitato sia perchè la sua regolarità, oggi tanto ammirata, è di poco 
superiore a quella degli apparecchi che traversano l'Atlantico meridionale; 
sia perché il più leggero dell'aria ha una velocità alquanto bassa, non sufficien- 
temente più elevata del più rapido piroscafo di Insso. Tale mezzo di trasporto 
aereo non potrà, quindi, accaparrare un traffico bastevole in concorrenza coi 
grandi e confortevoli idrovolanti aventi velocità doppia e insensibili alle 
tempeste ed ai venti contrari. 

L'A. ritiene che, di massima, le velocità di crociera non oltrepasseranno 
i 400 chilometri orari, Una velocità sufficiente per traversate l'Atlantico 
in una notte ed un giorno, anche con forti venti, dovrà soddisfare tutti i 
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bisogni del traffico del гозо. Le quote di volo, aumenteranno senza dubbio 
dato l'aumento di velocità ottenibile in un'atmosfera di minore densità, ma 
non raggiungeranno { 6000 metri che esigono speciali insi адн per il con 
forto dei passeggeri, 

Nel t950 gli apparecchi terrestri saranno — per i loro perfezionamenti 
tecnici — prossimi al limite di quella sicurezza che ignora guasti ed atter- 
raggi forzati. L'A. prevede anche aeroplani catapultati e piani d'atterraggio 
sul tetto degli edifici urbani. Ritiene, altresì, che gli idrovolanti saranno più 
rapidi, probabilmente mediante la propulsione a reazione. 

Il motore Diesel, od ogni altro ad olio pesante, sarà universalmente 
impiegato nei trasporti aerei, per il suo basso consumo e l'assenza del peri- 
colo di incendio. 

Infine ГА, esprime l'opinione che nel 193 


oil traffico aereo avrà talmente 


| progredito da essere indipendente economicamente, ossia i proventi del traf- 


fico copriranno le spese di esercizio. Con tale sviluppo il sussidio gover- 
nativo dovrebbe limitarsi all'infrastruttura, cioè alla costruzione di soddi- 
sfacenti campi di atterraggio, ad un aiuto veramente efficace, alla navigazione 
aerea, sotto forma di impianti radio, meteorologici e di segnalazione lumi- 
nosa. La cessazione delle sovvenzioni dirette del Governo dovrebbe sviluppare 
il senso commerciale delle compagnie aeree, mediante provvedimenti interni 
ed esterni, Per provvedimenti interni ГА. intende la cooperazione fra і ser- 
vizi aerei ed i trasporti terrestri e marittimi, Prevede, così, una grande 
estensione delle „linee ferroviaria e marittima ed il servizio cumulativo acro- 
terrestre e aero-marittimo per le comunicazioni interne. 

Per le rotte aeree esterne, le Compagnie acree nazionali si accorderauno 
con quelle dei paesi che sorvolano, in medo da assicurare e ripartire oppor- 
tunamente Й traffico. TI fatto delle Compagnie nazionali che eserciscono gli 

i lungo i medesimi itinerari e cogli stessi tempi di percorso, 
appare altrettanto assurdo che la rivalità esistente tra Canadian Pacific e 
Canadian National Railways. Convenzioni simili sono difficili da stipulare 
quando il traffico non sia sufficiente per wma sola Società; naturalmente 
vi è lotta, ma dato l'enorme aumento prevedibile sui grandi itinerari, si 
può iniziare ufficiosamente la preparazione di simili accordi. 


Circa l'aviazione privata, ГА. esprime l'opinione che essa, attualmente 
considerata come uno sport dei favoriti della fortuna, è nelle stesse condi- 
zioni nelle quali si trovava l'automobile quaranta anni or sono, nel 1950 
avrà già trovato il sno Ford. Essa sarà cioè entrata nell'uso comune perchè 
accessibile — tecnicamente e finanziariamente — a tutti, 


STATI UNITI 


L'impianto di un aeroporto in fasi progressive 

In questi ultimi assunto notevole 
importanza, tanto da richiedere l'ausilio di ingegneri specializzati, Prima che 
venga erogata la minima spesa per l'acquisto del terreno, occorre che siano 
stati già preparati e studiati i piani dettagliati e completi dell'aeroporto. 


uni, la costruzione degli aeroporti h 
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Nella scelta della località — зегіуе il maggiore Р. E. Hulse in Чего Digest, 
n. 2 del 1937 — si debbono considerare і seguenti fattori: facilità di accesso 
dal centro delle attività commerciali, tenendo presente il tempo occorrente 
per raggiungere la località con i mezzi ordinari di trasporto; condizioni di pro- 
prietà; posizione preferibilmente di sopravvento rispetto alla città per elimi- 
nare i fumi e i vapori delle case; caratteristiche topografiche nei riguardi del 
suolo e del drenaggio, massimo drenaggio naturale con pendenza e sposta- 
mento di terreno minimi; suolo permeabile ed assorbente con un buono strato 
solido superiore del terreno; libertà da ostruzioni, come alti edifici, lince d'alta 
tensione: estensione sufficiente da permettere la costruzione di una pista di 
almeno 1500 metri nella direzione del vento prevalente, e preferibilmente di 
superficie tale da consentire gli atterraggi in qualsiasi direzione. 

Scelta la località più economica ed adatta, l'ingegnere può preparare il 
progetto dell'aeroporto completo, nel quale siano studiati convenientemente 
la pendenza, il drenaggio, la sistemazione del terreno, la pavimentazione delle 
piste e dei corridoi di rullaggio, l'illuminazione, gli equipaggiamenti radio е 
le aviorimesse con la descrizione e i preventivi di ciaseuna spesa. Dopo aver 
ricevuto il progetto dettagliato e i preventivi completi, la municipalità può 
procedere nel programma di sviluppo progressivo, le спі fasi da seguire sono, 
naturalmente: 

19 acquisto del terreno; 

2° delimitazione e posa dei termini; 

3° pendenza; х 

4? drenaggio; ~ È E 
5? pavimentazione delle piste е dei corridoi; , 

6° semina delle zone a prato; 

7° illuminazion 
89 impianti radio; 

99 edifici, ecc. - 

Fin dalla prima fase della costruzione, cioè quella del livellamento e della 
pendenza del campo, occorre stabilire la direzione definita, la lunghezza e la 
larghezza delle piste e dei corridoi di rullaggio, eseguendo il tracciato sul ter- 
reno e costruendo una massiceiata di ghiaia, che diverrà poi parte integrale 
della pavimentazione definitiva, Questa massicciata deve avere un'elevazione 
calcolata în base alle pendenze studiate nel progetto generale, Può essere poi 
coperta con terra ed usata per gli atterraggi. Nel periodo delle forti pioggie 
e dei disgeli primaverili, la massicciata dovrà agire da assorbente e condut- 
tore ai sottostrati del terreno. 

La costituzione delle pendenze calcolate può richiedere il movimento di 
una notevole quantità di materiale; pertanto, occorre studiare il piano topo- 
grafico della località e stabilire le pendenze in modo che gli scavi possono es- 
sere compensati con i riporti e che l'introduzione di materiale da fonti esteme 
sia ridotto al minimo. È evidente che questo studio deve essere eseguito în 
precedenza, durante un'accurata ispezione del terreno. Ad esso deve associarsi 
il problema del drenaggio, che assume una importanza tutta particolare quando 
la sistemazione del terreno debba essere fatta completamente a prato e quando 
occorra far uso dell'aeroporto in tutte le condizioni atmosferiche. 

Il drenaggio deve essere basato sui risultati delle prove del terreno, del- 
l'ispezione topografica e dello studio dei dati delle precipitazioni atmosferiche 
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locali, Un sistema adatto per una data località potrebbe essere totalmente 
inadatto per un'altra, a causa delle differenze climatiche e del suolo. Quando 
vi è possibilità di formazione di gelo, è necessario studiare un modo di convo- 
gliamento dell'acqua della superficie del campo mediante adeguate pendenze, 
verso un sistema di canali di drenaggio, del tipo a giunture aperte о chiuse, 
posto al disotto della linea di congelamento. Per terreni relativamente poco 
permeabili, sarebbe più adatto un sistema a fogne; d'altra parte, si potrebbero 
usare con vantaggio i semplici canali a giunture aperte quando il suolo fosse 
permeabile e permettesse un rapido assorbimento. 

I fattori che determinano Й tipo e le dimensioni degli usuali canali di scolo 
sotterranei si applicano egualmente a quelli per gli aeroporti, Nel caso dei 
canali di drenaggio correnti sotto le piste, che debbono raccogliere un notevole 
volume concentrato di acqua, зі raccomanda che essi siano del tipo а fogna 
piuttosto che a canali francesi a giunture aperte. Con questi ultimi — cioè 
canali praticati in trincea con copertura dí pietre e ghiaia е con tubi а giun- 
ture aperte — vi è possibilità di formazione di un vuoto direttamente sotto il 


lastrone di cemento della pista. Ciò è dovuto al fatto che il materiale di coper- 
а il pietrisco, con costante riempimento 


tura dei canali riempie ий interstizi f 
e scarico. Si raccomanda che tutti i canali siano progettati in modo da per- 
mettere un abbassamento minimo d'acqua di 5 centimetri all'ora, 

Successivamente si passa alla costruzione delle piste a superficie solida 
permanente, La pavimentazione delle piste, analogamente a quelle delle strade, 
puo essere di diverso tipo; il più adatto per ciascuna località è quello che rien- 
tra nei limiti delle spese della municipalità e che è il più prontamente adatta- 
bile alle condizioni naturali del suolo e ai materiali localmente disponibili. Sotto 
date condizioni, si dovrà considerare quella pavimentazione che risponde alle 
esigenze della durata, del buon drenaggio, della resistenza al gelo, e della buona 
trazione, Prima dell'installazione sugli aeroplani dei freni e delle ruote di coda, 
si riteneva che una superficie più o meno resiliente fosse non solo preferibile, 
ma anche necessaria, e che le superfici dure come quelle in cemento potessero 
essere usate soltanto per i decolli. Con lo sviluppo dei pesanti apparecchi da 
trasporto muniti di freno, si richiedono, invece, per le piste, superfici dure, 

Vi è diversità di opinioni in merito al materiale ideale per il traffico degli 
aerei. П calcestruzzo di cemento Portland presenta i seguenti vantaggi: lon- 
gevità e durevolezza, bassa resistenza d'attrito, adattabilità alle esatte pen- 
denze di drenaggio e alla facile rimozione della neve, e basse spese di manu- 
tenzione; però il suo costo iniziale è elevato, Di costo iniziale più basso sono 
le pavimentazioni in asfalto о іп bitume, oppure quelle impieganti materiali 
naturali come ghiaia, pietrisco, sabbia, calcari, argilla, ecc, La bitumatura a 
freddo con emulsione di bitume è stata anche provata sperimentalmente con 
eccellenti risultati, poiché fornisce una superficie finale piana e compatta. 

Nella costruzione dei corridoi di rullaggio, si può impiegare qualsiasi tipo 
approvato di pavimentazione, preferibilmente quello in asfalto. 

За semina delle zone a prato fra le piste e i corridoi deve essere effettuata 
immediatamente dopo il livellamento є la sistemazione delle pendenze del 
terreno, Essa dipende dalla natura clinica e organica del suolo; pertanto, 
dopo l'esecuzione dell'analisi del terreno, qualsiasi istituto agrario potrà con- 
sigliare Ia più conveniente miscela di semi atta a predurre il tipo desiderato 
di superficie a prato 
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П sistema d'illuminazione кашта dell'aeroperto deve essere accura- 
tamente studiato e deve consistere di luci di confine per definire gli estremi 
limiti della zona d'atterraggio; Inci d'ostruzione su tutti gli edifici, pali, torri 
ed altri ostacoli; luci verdi di approccio per piste e corridoi d'atterraggio — 
le piste a superficie dura possono o meno essere messe in evidenza con luci 
del tipo incassato —; un faro d'aviolinea rotante con o senza dispositivo di 
segnalazione luminesa del nomi icatore del vento illuminato (sia 
del tipo а T luminoso, sia ad apparato fumogeno con proîetteri). Oltre a ciò, 
si deve prevedere un'illuminazione a proiettori costituita da uno 0 più ordini 
di Iuei che producano un'intensità luminosa minima di cardele 1,5 per metro 
quadrato ai limiti estremi del campo racchindenti le luci di confine. Nel са 
delle piste, i gruppi di proiettori possono essere installati alle due estremità, 
e disposti in modo che la massima intensità luminosa sia lungo la linea me- 
diana delle piste. Е difficile stabilire arbitrariamente: un piano d'illum'n:- 
ione senza uno studio dettagliato dell'aeroporto nel suo stato definitivo с 
senza la conoscenza delle condizioni da soddisfare. 

Il radio-controllo diviene necessario quando le attività dell'aeroporto 
assumono пи carattere continuo. Esso può effettuarsi con comunicazioni radic- 
telegrafiche е radiotelefoniche reciproche, «с trasmittenti e riceventi; con 
un radiofaro direzionale е con un radiofascio per gli atterraggi alla cieca, 

Il problema degli edifici è importante є richiede che il progetto detta- 
gliato sia preparato би dall'iniz‘o e studiato per le necessità immediate e per 
le espansioni future, Oltre alle esigenze degli uffici amministrativi, ccccrre tener 
presente quelle delle varie operazioni, smistamento e traffico della posta е 
delle merci, radio controllo, uffici per passeggeri, sale d'aspetto, conce 
per ristorante ed, eventualmente, per albergo in modo da consentire il per- 
nottamento ai passegueri е al personale navigante. Le aviorimesse debbono 
essere costruite in base alle richieste; però occorre che ve ne sia una abba- 
stanza grande da permettere il ricovero del più grande apparecchio da tra- 
sporto attualmente in uso o che presumibilmente potrà essere impie 
entro i dieci anni, Questa aviorimessa dovrà avere un'apertura libera di ni, 45 
per un'altezza di m, t1 е dovrà formare parte del piano originale di sviluppo 
delle proprietà delle municipalità. Le aviorimesse private potranno essere 
costruite in un secondo tempo e costituiranno una fonte di introito per la mu- 
nicipalità 
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BREVI RIASSUNTI DI ARTICOLI 
PUBBLICATI SU RIVISTE AERONAUTICHE STRANIERE 


L'AIR. - 


417, З 
Le moteur rotati Perjetti type à barillet, 
Descrizione e caratteristiche del motore rotativo Perfetti esposto recente- 
mente al Salone dell'Aeronautica di Parigi. 
Questo motore è basato sul principio dei cilindri a doppio effetto. 
L'articolo è corredato da schemi descrittivi e da una fotografia. 


L'AERO, = 


. 1500. 


Motore Стив 4 E 

Descrizione e caratteristiche del motore Chaise 4 Қ. di 40-45 с. v., realiz: 
zato dall'Ompium Métallurzigue Industriel 

Questo motore che è ritenuto fra i più interessanti, risponde al programma 
dell'aviazione popolare. 
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Caratteristiche principali: Cilindri: n. 4; Raffreddamento: aria; Cilindrata 


2 litri; Peso totale; kg. Bo; Potenza: c. v. 40-45. 
Munito di riduttore, ad un regime di 3000 giri del motore е 1750 dell'elica, 


uppa una potenza di бо с. v. 
Fotografia. 


— N. 1502. 


Les Freins d'Heliee. 

Descrizioni є considerazioni su due tipi di freni d'elica idraulici: il D. В. 
ed il Bronzavia. 
fecessità di applicazione di questi fre 
particolarmente utili nel caso di rotture delle bielle e di 

Risultati molto soddisfacenti sono stati raggiunti nelle prove eseguite, 
alcune delle quali sono state compiute a bordo degli aerei della linea dell'Atlan- 
tico del Sud, 

Schizzi dei due sistemi. 


i agli apparecchi multimotori, 
Ъга он! eccessive. 


— N. 1504-1405. 


Qu en sont les études et les essais des moteurs a huile lourde? 

Difficoltà che presenta la realizzazione di motori ad olio pesante, in rela- 
zione al concorso bandito a suo tempo dal Ministero dell'Aria. 

Questo concorso attribuiva un prem'o di 10 milioni al costruttore francese 
che avesse realizzato un aeroplano o idrovolante munito di motore di questo 
tipo e capace di battere il record internazionale di velocità senza scalo su una 
distanza di 10.000 chilometri. 

" Descrizione particolareggiata dei motori ad olio pesante Coatalen e Jal- 
bert-Loire. 
Schemi illustrativi e fotografie. 


L'AERONAUTIQU! 


Le ravitaillement des avions et hydravions en carburants. JEAN. RETKI. 
Studio sull'interessinte problema dei rifornimenti di carburante agli acro- 
plani e agli idrovolanti. 
l'Autore tratta in particolare le divers 
mento, fissi e mobili, e descrive і vari dispos 
da questi posti ai serbatoi di bordo con il massimo coefficiente di s 


rapidità. 
L'articolo è corredato da schemi illustrativi e da fotografie, 


condizioni dei posti di riforni- 
itivi per travasare il carburante 
icurezza e di 


Contròle non destructif des assemblages tubulaires soudés utilisés en construction 
acrouautique. — М. ARMAND PETISIAUD е М. ROBERT SCHMIDT, 
Illustrazione dei diversi sistemi scientifici di controllo delle saldature tubo- 


lari nelle costruzioni aeromautiche. 
L'articolo è corredato da fotografie e schemi illustrativi. 
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THE AEROPLANE - Vol. LIL n. 1345. 


About the Lockheed works. (Freni idraulici Lockheed). 

Molti credono che i freni Lockheed anzichè essere fabbricati dalla ditta 
ingl Automative Products Co. Ldt. su licenza della Lockheed, vengano 
costruiti da una succursale in Inghilterra della Lockheed stessa. 

L'articolo si dilunga nella descrizione di vari tipi di freni idraulici costruiti 
in Inghilterra dalla suddetta ditta. 

Inoltre la Lockheed sta compiendo esperimenti sull'adozione di un sistema 
di comando idraulico basato sul contatto di tutte le parti atte alla guida 
dell'apparecchio. 

Piano e fotografie, 


AVIATION. — Vol. 36, n. 


Britain bids jor new airways to conquer. (L'Inghilterra per l'aviazione civile). 
L'articolo descrive il programma di espansione dell'aviazione civile inglese 
mettendo in rilievo le difficoltà di ordine materiale-gcografico-politico chic osta- 
colarono la realizzazione delle nuove rotte imperiali, 
Nel programma di espansione dell’ Imperial Airways è incluso l'estensione 
e il miglioramento delle seguenti linee aeree: 


Londra - Sidney due volte Ja settimana. 
22 З Singapore tre # я 
- Calcutta cinque. à 
igitto nove 


р 


Kisumu tre 
3 Durban due 


Per il trasporto dei passeggeri e della posta su dette rotte, verranno impie- 
gati gli "Empire Boats,, della Short Bros. e gli ‘ Ensigns,, della Armstrong 
Whitworth, 


Stinson restyles 1937 model reliant is faster an has many refinements, (A pparec- 
chin Stinson Reliant " SR-9 n). 
Е l'ultimo modello commerciale della Ditta Stinson Aircraft. 
Caratteristiche: Tipo della costruzione: Mist: Lycoming di 245— 
260 e.v; Apertura alare: m. 12,76; Lunghezz: Altezza: m. 2,50; 
Peso a vuoto: kg. по: Carico utile: Ка. 559; Peso totale: kg. 1678; Equipaggio: 
n. 2; Passeggeri n, 3; Velocità di crociera: km/h, 230: Salita a metri 244 in Г’; 
Quota di tangenza pratica: m, 4023; Autonomia a pieno carico: km. 980; At- 
terra, con flaps e freni, in m. 
Costruzione: Fusolicra, ali ed impenn: 
molibdeno, coperti in tela, Freni idrau 
L'apparcecliio è dotato di tutti i moderni strumenti di volo, 


i in tubi d'acciaio saldati al cromo 


ху 


ERN FLYING. - Vol. 17, n, 1. 


And next-the tricycle gear. (Apparecchio com carrello d'atterraggio а tre ruote). 
Risultati ottenuti dall'uso di carrelli d'atterraggio a tre ruote: tipi di detti 
сате sono ciù applicati su apparecchi, L'articolista 


sofferma particolarmente 
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sull’“ Hannond У ,, costruito dalla Stearnal- Hammond Aircraft Co., e informa 
come anche il nuovo apparecchio quadrimotore da trasporto passeggeri 
" Douglas DC-4,, verrà dotato del carrello in parola. Altre ditte americane 
hanno iniziato disegni e costruzioni di apparecchi da turismo e da trasporto 
passeggeri con carrello a tre ruote. 

Fotografie di vari apparecchi a tre ruote, 


AERO DIGEST. — Vol. 30, n. 2 


Specially planned modern building for final assembly. (E 
degli apparecchi). 

Nuovo edificio per la costruzione ed il ricovero degli apparecchi della Ditta 
Boeing Айстай Co. degli Stati Uniti d'America. Esso ha una superficie sufficiente 
(m. 62 x 92) per poter contenere, contemporaneamente, nove apparecchi 
“ YB-17,,; è dotato inoltre dei più moderni sistemi pel ricovero е per le prove 
degli apparecchi, di illuminazione e di protezione contro incendi, ece. 

Fotografie dell'edificio e del nuovo apparecchio da bombardamento Boeing 
"MB зры 


fici moderni pel ricovero 


FLUGSPORT. - 


Descrizione e caratteristiche dei seguenti apparecchi: 

Monoplano quadriposto ad ala alta “ Parner WE zr ,, da turismo, svilup- 
pato dal tipo " AC 4 Comte ,, , costruzione mista della Ditta Farner di Gren- 
chen (Svizzera), con cabina chiusa, due posti di pilotaggio affiancati a doppio 
comando, e due posti per passeggeri. Dispositivi per volo cieco, freni alle ruote. 
Motore Walter Major 4 da 130 с. v, а 4 cilindri in linea. Caratteristiche: aper- 
tura alare m. 12,1; lunghezza m. 8,7; superficie alare m? 20; peso a vuoto kg. 625, 
peso totale kg. 1000; velocità oraria massima km. 182; di crociera km. 10 
di atterraggio km. 85; percorso di decollaggio m. 260; quota di tangen: 
m. 5000; autonomia km. боо. 


Biplano ad uso multiplo “ Hirtenberg HM 13/2,,, biposto monomotore di 
costruzione mista, per scuola ed allenamento, ricognizione e bombardamento 
leggero. Ali in legno, di uguali dimensioni, alettoni a fessura nelle due ali, Fuso- 
Нета in acciaio con due posti in tandem, Accessori ed arma 


mento a seconda 
dell'impiego; mitragliatrice fissa pel pilota є brandeggiabile per l'osservatore 
Motore Piaggio P VILC 10da 450 с. v. oppure Fiat A zoda тос. v, od Hispano 
Xirs da боо с. у, Rolls Royce Kestrel V od altri di potenza 400-700 c. v. 
Caratteristiche: apertura alare m. 10,2; lunghezza m. 8,65; superficie alarem? 27,8; 
peso a vuoto kg. 1100; peso in volo kg. 2000; velocità oraria massima km, 270; 
di crociera km. 245: di atterraggio 88-04 a seconda del carico; quota di tangenza 
m. 6000, autonomia km. 950 

Giroplano “ Hafner ARTIT,,, monoposto, modello sperimentale dell'an- 
зітіасо R. Hafner, con elica portante a tre pale, a posizioni regolabili in tutti i 
sensi, ad incidenza variabile, con meccanismo piuttosto complicato ma molto 
compatto, montato su un castelletto sopra la fusoliera, Motore Pohjoy-Niagara 
da 90 с. v, Caratteristiche: diametro dell'elica m. 19; superficie di una pala 
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me 0,62; peso in volo kg. 403: carico per me di superficie della pala kg. 217; 
velocità massima oraria km, 200-205; di crociera km. 185; decollaggio in eirca 
2 metri con velocità di rotazione del rotore di 240 giri, 


Lujifabstaussteltung New York, (Mos va dell'aviazione di New York) 

Resoconto della Mostra aeronautica di New York, dove sono stati esposti 
molti apparecchi utilitari in parte muniti di motori d'automobili. Ad eccezione 
di 2 biplani tutti i modelli esposti erano monoplani; molti anfibi ed idrovolanti, 
aleuni terrestri trasformabili in idro. 


Messinstrument für die Bestimmung des Brennsto[j-Luft-Mischungscerlal.uisses. 

(Strumento pev la misura della miscela carburante-avia) 

Descrizione dell'apparato della Cambridge Instrument Co, Ltd. per la 
verifica continua, durante il volo, della miscela di carburante. Questo sistema 
evita di adoperare una miscela troppo ricca e quindi eccessivo consumo, o troppo 
povera e quindi maggiore possibilità di avarie e detonazioui, Il sistema usato 
sulla varia conducibilità dei componenti dei gas ili scarico (che vien misurata 
con un ponte di Wheatstone e galvanome ro), ha fatto risparmiare il 10-12 ^; 
di combustibile sul consumo normale, 


Descrizione ed illustrazione degli apparecchi: 

Aliante “DFS Habicht рег acrobazie, ad ala media di forma trapezoi- 
dale, alette a fessura. Costruzione molto robusta. Caratteristiche: apertura 
alare m. 13,0: superficie alare me 15,52: allungamento 1 : 10,7; velocità di pla- 
nata 0,50 m/sec.; peso a vuoto kg. 190; in volo kg. 280. 

Caccia monoposto ‘Set NV ,, della Fabrica de Avione SET di Bucarest, 


sesquiplano di costruzione mista, con ali rettangolari, alettoni all'ala superiore, 


armato con due mitragliatrici fisse sincronizzate. Motore Gnome Rhone 9 Krsd 
da 500 c. v. od altri motori da доо оо с. v. Caratteristiche: apertura alare 
m. 9,4 (6,7); lunghezza m. 7; superficie alare mz 15,65; peso a vuoto kg. 1150: 
peso totale kg. 1550: velocità massima a 4000 metri, 340 km ora; a gooo metri, 
208; velocità di atterraggio km. тој; salita a 7000 metri in 15; quota di tangenza 
m. 9400; autonomia km. zoo. 


“Түскі 


elfiug in Nordeuropa. (Volo a vela nell Enso pa settentrionale), Dott; ў. Клет 

Rassegna dello sport di volo a vela in Finlandia, dove vi sono venti centri 
di costruzione di alianti; i candidati al volo devono avere eseguito almeno 150. 
ore di laboratorio. Nei tre mesi di scuola a Jamijavi, con yoo intervennti є 32 
apparecchi “ Grunau у, si ebbero 4300 decolli, 127 brevetti A e 76 brevetti В. 
Nel corrente anno con tre apparecchi a motore per rimorchio e ҷо nuovi alianti 
si avranno maggiori risultati. In Svezia e Norve 
sviluppo. 


il volo a vela è in via di 
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+" Die andere Seite ,,. Der Kampf um den Suezkanal. (Тайна parte 
taglia per il Canale di Suez). 
Cronaca delle azioni che hanno avuto luogo fra le forze aeree inglesi (pre- 
senti dal 1914) e quelle tedesche, giunte nell'aprile 1916, nella regione del Canale 
di Suez e del Sinai. 


La bal- 


Schwachmotovige Flugzeuge. (Apparecchi con motori di piccola. potenza). Ing. 
H. SCHAFER. 

A., esaminando la necessità di disporre di appatecchi di piccola potenza 

struzione e l'allenamento dei piloti di volo a vela, fa uno studio delle 

caratteristiche che dovrebbero possedere le tre categorie di velivoli: planeurs 

a motore, alianti a motore e apparecchi leggeri, con motore da 8 a 20 c. v.e 

velocità massima oraria di 120 chilometri. 


LUFTWEHR. - N. 3. 


Die kombinirrien Manöver von Singapore vom 1-4/2-r937. (Le manovre combi- 

nate di Singapore). В. KESSLER 

Cronaca delle manovre combinate fra forze terrestri, navali ed aeree che 
ebbero luogo ai primi di febbraio alla base di Singapore. Gli attacchi sono stati 
respinti dall'aviazione che è riuscita completamente nei suoi compiti tattici 
strategici. Fattori importanti sono stati: la mobilità che ha permesso di chia- 
mare a tempo opportuno le forze dislocate a distanza, e Й lavoro esplorativo 
compiuto dalla ricognizione. T stato rilevato anche che le navi portaerei sono 
insufficientemente protette dagli attacchi acrei. 


Flugabwehr au] Kriegsschiffen. (Dijesa contrcacrca delle nari da guerra). А. BREDT. 

Considerazioni sulla protezione controaerea delle navi, che vien eseguita 
mediante l'annebbiamento, il tiro antiaereo e la difesa acrea dei velivoli imbar- 
cati. L'A. esamina i vari tipi di armamento, a seconda della classe di navi dei 
vari Stati, cita il loro successivo sviluppo, е riporta in chiare tabelle l'arma- 
mento dei principali tipi di navi delle varie flotte navali, i vari calibri in uso 
e le loro caratteristiche. 


Die Flugabwehr in der Schweiz. (La protezione controaerea nella Svizzera) 

1. HUBNER. 

Organizzazione della protezione contronerea, perla quale sono stanziati 115,8 
milioni, di cui 48,2 per l'artiglieria controaerea, che deve formare il perno della 
difesa, in considerazione che la limitata estensione del paese non offre il tempo 
necessario per la difesa con i caccia su allarme. L'aviazione e l'artiglieria con- 
troaerea dipendono da una Divisione del Dipartimento Militare di Berna. Tale 
Divisione, retta da un colonnello divisionario, si compone delle seguenti quattro 
sezioni: aviazione; organizzazione, personale e materiale; servizi di segnalazione 
е allarme; difesa aerea e controaerea, La protezione civile dipende da un'altra 
Divisione dello stesso Dipartimento. 


Bomben der Federal Laboratories U.S.A. (Le bombe americane). 
I Federal Laboratories Inc, di Pittsburgh fabbricano, fra l'altro, bombe 
formate da una serie di anelli che danno un gran numero di schegge uniformi 
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(1400 in una bomba di kg. 13,5). Sono munite di dispositivo di accensione di 
sicurezza, che, se non caricato, impedisce alla bomba di esplodere anche se essa 
viene lanciata da una quota di 2500 metri 


SCHWEIZER AERO-REVUE. - 


Meeting aéronautique international à Zurich 1937. (Raduno aereo di Zurigo). 

Programma del quarto raduno internazionale aereo di Zurigo, organizzato 
per la fine luglio 1937 dall'Aero Club svizzero, con sette gare per l'aviazione da 
turismo e sei gare per l'aviazione militare, íra cui il circuito delle ali, volo in 
squadriglia, ecc. Vi sarà anche una gara per autogiri. 


= E 


Ergebnisse der Swissair pro 1936. (1 risultati della Swissair nel 1936). 

La statistica della Swissair pel 1939 fornisce сійте complessive minori di 
quelle pel 1935, però data l'abolizione della Zurigo-Amsterdam, si hanno risul- 
tati migliori con notevole aumento del traffico (7.605.035 passeggeri chilometri, 
contro 6.400.058). L'esercizio invernale ha contribuito all'aumento e alla rego- 
larità del traffico, che è stata del 99 ^, 


JUNKERS NACHRICHTEN. N. 1, 1937. 


Neuseillicke Arbeitsverfahven der Blechcerformung im Metallfiugz 
metodi. di lavorazione nelle costruzioni metalliche) 

La costruzione in serie, є la ricambiabilità dei pezzi, le forme acrodina- 
miche, richiedono speciali requisiti e metodi di lavorazione dei metalli e spe- 
cialmente delle leghe leggere. L'articolo descrive i procedimenti usati negli 
stabilimenti Junkers 


фан. (Nuovi 


LUFIFAHRTFORSCHI 


Zur Frage der Widerstandsverringorung von Tragflügeln bei Ueberschallgeschwin- 
digkeit durch Dappeldeckerandnang. (La diminuzione di vesistenza di ali 
portanti in disposizione biplana a velocità ultrasomore). О. WALCUSER. 
Alle velocità ultrasonore i profili sottili sono migliori di quelli spessi, ma 

hanno resistenza insufficiente per ali portanti; si può ovviare accoppiando due 

profili sottili di dimensioni definite, in modo che le forze agenti su di essi, in 
una corrente piana e senza attrito, siano uguali o di poco superiori a quelle del 
profilo unico, Nell'articolo si studia teoricamente il Musso per detto profilo 
doppio, con e senza incidenza, in base alla teoria di Prandtl-Meyer sul flusso 


attraverso imo spigolo 


Druchvurieilungsmessungen im Fluge an einem. Flügelschnitt mit Landklappe. 
(Misura della distribuzione della pressione in una sezione. d'ala con aletta 
ausiliaria). бионс Кил, 

Resoconto delle misure eseguite in volo, su un apparecchio “ Fieseler 

F. sR., della distribuzione di pressione con diñerenti aperture delle alette 

ausiliarie; deserizione dei dispositivi di misura e valutazione dei risultati. 
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IL DUCE НА INAUGURATO ALLA CASA MADRE IL X CONGRESSO DEI MUTILATI 


YOLLI утуллна YNIZZYIVA VI яна уншаад үйім утгаа VSOd 
ўхунц та OXWOJONAV/TIV ONVIO “A'S 
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Vita di Benito Mussolini 


Uno dei più ardui compiti cui può accingersi uno scrittore è, indubbia- 

mente, quello di compilare una biografia. 
getto è vivente, le difficoltà si moltiplicano e 
una serie di ragioni troppo evidenti per essere anche semplicemente elencate. 

Se, infine, si tratta di Mussolini, è non certo azzardato affermare che il 
biografo dovrà, per giungere felicemente al termine della propria fatic: 
rare ostacoli quasi insormontabili 

La figura del Duce — così come la sua attività — è complessa, multi- 
forme, pur essendo perfettamente lineare; l'Uomo è così dinamico, co: 
versatile che una biografia sembra nom possa essere, per quanto pre 
completa. 

Forse se un bibliofilo e bibliomane vorrà un giorno dedicarsi alla com- 
pilazione di uno " Schedario Mussoliniano ,, vedrà, e senza eccessiva sorpresa, 
che la cifra di 300.000 (chè tale è il numero delle schedine bibliografiche napo- 
leoniche raccolte da uno studioso tedesco), cifra ritenuta insuperabile, sarà 
invece largamente superata 

Ma se lo stesso bibliografo vorrà fare anche una cernita ed elencare a parte 
i volumi che hanno un vero e grande valore, vedrà (e anche questa volta senza 
meraviglia) che il numero di questi sarà limitati: 

Sino ad oggi noi consideravamo quale opera 
solini il Dux di Margherita Sarfatti 

Ma oggi dobbiamo mettere sullo stesso piano dell'opera della Sarfatti 
quelle di Ivon de Begnac. 

Non voglio essere frainteso: non vorrei che aleuno, leggendo questa mia 
frase, intendesse che i libri sono simili 

Ё invece per la ragione contraria che io li pongo sullo stesso piano: perchè 
i due Autori hanno svolto la loro opera partendo da concetti diametralmente 
opposti, non per la valutazione dei valori ma per l'origine, non per la sostanza 
ma per il germe, e perchè così hanno fatto opere l'un l'altra integrativa, 
ciascimo compiendo un lavoro che trova il suo, quasi naturale, complemento 
nel lavoro dell'altro. 

Non dirò qui dell'opera di Margherita Sarfatti, a tutti indubbiamente 
nota. Ma dicendo di quella di [von de Begnac chiarirò egualmente quello che 
Во enunciato. 

Ed ho reputato necessario porre questa premessa perchè, nel confronto 
dei valori, perfettamente identici, ho voluto dare il primo riassuntivo giudi 

sull'opera del giovanissimo scrittore di Portogruaro. 
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La Vila di Benito Mussolini di Ivon de Begnae (che рій si era cimentato, 
con il più lusinghiero successo, nella biografia mussoliniana, con Trenlanni 
di Mussolini) consterà di tre volumi: Alla Scuola della Rivoluzione antica, 
La Strada verso il Popolo e Tempo d'Attesa. 

Il primo volume comprende il periodo che va dalle origini del Mussolini 
al dicembre 1904, il secondo dal gennaio 1905 al 31 dicembre 1000, Й terzo 
(che ancora non è stato edito) dal 19 dicembre 1910 al 24 maggio 1915 

Esaminiamo, successivamente, prima di dare uno sguardo all'opera com- 


plessiva, i due volumi 

Ivon de Begnae inizia A/a Scuola della Rivoluzione antica соп queste 
parole, che riassumono, sotto un certo punto la sua fatica 

“ Il dramma di Benito Mussolini è ai più, per non dire a tutti, sconosciuto 
nel suo prologo, che rimane nascosto nelle grigie pieghe del tempo. Riportare 
alla luce questo prologo che corrisponde alla lenta preparazione del dramma è 
compito degno di e одо più da un v а che da un semplice scrittore 

“Іл vita di un мото grande è più interessante, per lo studioso o рег 
Vammiratore, nella parte che meno è stata trattata che in quella descritta nei 
saugi numerevoli biografi 
«condo me, quando si deve parlare di una vita vissuta, è necessario, 
ad ogni buon fine, dimenticare i postulati е i canoni del romanzo, le leggi allet- 
tanti della retorica, ed esaminare i fatti con la maggiore serenità, Ma la sem- 
plice serenità può essere dote del biografo che non ha mai conosciuto il pro- 
tagonista della sua opera e che ne parla quando ne esiste ormai soltanto il 
ricordo, 11 contemporaneo non può essere soltanto sereno 

^ Ecco perchè fo, contemporaneo di Mussolini, ho voluto, in francescana 
serenità, guardare alla sua vita con lo stesso entusiasmo col quale leggerei la 
storia di un capolavoro, 

* Credo di aver seritto tre libri ai quali ben poco si può aggiungere come 
documenti e come notizie. Naturalmente c'è sempre una parte nella vita di 
un nomo che, por essere strettamente personale, può essere trattata solo in 
maniera autobiografica; di quella vita c'è una parte di ordine strettamente 
sentimentale, specialmente in relazione alla giovinezza, che solo epistolari, 
inesistenti io eredo, о diari, che è logico non si conoscano, potrebbero met- 


tere in evidenza. 
Ho cercato, peraltro, di interpretare, anche se in misura minima, questa 
zona nascosta della vita di Uomo ,, 

L'opera tutta è una conferma precisa di queste dichiarazi 
agulungere che l'Autore non ci ha dato meno di quanto ci ha promesso. 

Abbiamo detto che il primo volume comprende il periodo che va dalle 
origivi dei Mussolini al dicembre 1904. 

Questa parte è dominata, quasi inticramente, dalla forte rievocazione di 
Alessandro Mussolini, ‘ une delle figure centrali della Internazionale in Roma- 
Ma la sua non è l'Internazionale di Bakunin o quella di Benoit Malou, 
la inasprita da spirito anarchico ili Carlo Cafiero, o quella amorfa, a volte 
male è 


mi; e dobbiamo 


akuniniana, a volte mazziniana, di Antonio Costa; la sua Internaz 
qualcosa di umanamente grande, che esalta la lotta є la violenza come le grandi 
direttrici storiche, che conducono alla afiermazione dei propri concussi diritti 
Alessandro Mussolini fu "il penultimo rappresentante della Rivoluzione 
di Strapaese; ed il primo del suo secolo che, nella attuazione pratica ,, abbia 
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affrontato “il problema dell’organizzazione rurale delle masse, dell'educa- 
zione spirituale delle masse, dell'addestramento storico delle masse ,,. 

Ed è nella rievocazione di Alessandro Mussolini che Ivon de Begnac rico- 
struisce, іп un quadro perfettamente limpido, la storia d'Italia, sociale e poli- 
tica, tra il 1872 e il 1400, 

Pur dicendo quasi esclusivamente della Romagna solatia, di questa terra 
“ dalle passioni improvvise, , di questa terra “ che ha cuore per tutti, fede 
per tutti, coraggio per tutti ,. , di questa terra la cui gente è ‘generosa, os 
tale, grande nell'amore e terribile nell'odio, fedele nell'amicizia, gelosa delsuo 
onore, violenta nelle sue vicende, appassionata nei suoi istinti, grande nei suoi 
sogni, poetica nelle sue speranze, drammatica nelle sue alternative, grave nelle 
sue azioni, testarda e pronta a tutto sacrificare perchè la meta sia raggiunta 
l'Autore sa presentarci, in ogni suo meschino aspetto, in ogni suo recondito 
meandro, ripeto, il quadro della politica italiana tutta, соп quel suo тайне 
е sconcio parlamentarismo, con quel suo governo abulico e vuoto come una 
bolla di sapone sballottata dai venti di fronda, 

E quando parla della Romagna bella e del suo popolo s 
un soffio nuovo e rigeneratore si diffonda e profumi l'aere 
in questa atmosfera che alle 14,45 del 29 luglio 1883 nasce Benito. » 

Е nasce “ mentre comincia Й periodo dell'ascesa politica „ del padre 

E cresce Benito in solitudine (Egli stesso dirà: " Assai рій che gli uomini, 
зи me ebbero influenza le cose ,,). Nella solitudine che ‘è una buona educa- 
trice ,, chè ^ alla sua scuola si pensa più al passato e al futuro che al presente, 
Si comincia a bastare a se stessi ,, 

11 suo regno va dalla cima di Camerone alla Rocca delle Caminate. 

E alla madre che stentatamente riesce a dare pane ai figliuoli, alla madre 
“che non lo ha mai compreso е non poteva comprenderlo ,, il giovanetto dirà 
“Mamma, io farò tremare la terra ,,. 

E la mamma buona ‘anzichè scorgere il segno del vaticinio, sentiva, 
nel cuore affaticato, battere affrettati i colpi dell'ansia tragica ,, 

L'Istituto dei buoni Padri Salesiani, egli, che la libertà adora, 
non considerare come un istituto di pena 

E assai più bello sarà invece per lui il periodo degli studi compiti a Forlim 
popoli (dal 1° ottobre 1895). Almeno qui ogni sabato il padre lo viene a pren- 
dere e la domenica può trascorrerla in compagnia della mamma. 

Poi anche questo periodo passa 

Ed eccolo maestro a Gualtieri, o meglio nella frazione di Pieve di Saliceto: 
* quattro case lungo una strada, una specie di palazzina che funge da edificio 
scolastico, sul cui fianco si apre un sentiero che porta verso la campagna ,,. 

Ed eccolo segretario del Circolo socialista. 

Poi la Svizzera (a “ tentare la fortuna ,,). E 1'8 genn: 
decimo reggimento bersaglieri 

Egli è già uomo. Anzi egli è già l'Uomo, 

La sua voce squilla già, secca е tagliente, sull’Avanguardia Socialista di 
Milano. 


che 


no par quas 


non può 


io 1904 recluta del 


Egli inizia ora il cammino su La Strada verso il Popolo (Volume П), 
I cinque anni di vita dal 19 gennaio 1903 al 31 dicembre 1909 sono forse 
i più importanti della vita di Mussolini: i più importanti perchè in questo periodo 
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(certo il più delicato della vita di vn uomo) si formarono nel suo animo quelle 
‚ che, se pur modificate е affinate col tempo, rimasero la base del suo 
iero, della sua attività. 
Ш 1905 si inizia molto dolorosamente per i Mussolini: il 19 febbraio muore 
Rosa Maltoni, 
Benito giunse appena їп tempo per chiudere gli occhi alla Madre adorata, 
E tutto il suo dolore balza nitido dalla lettera che i] 26 febbraio scrisse al 


“ Stimatissimo Signor Capitano, 
“а nome di mio padre, di mia sorella, di mio fratello, La ringrazio di cuore, 
e con Lei i signori utticiali e i mici compagni delle buone espressioni a mio 
riguardo. Delle decine di lettere che ho ricevuto in questi giorni, molte passe» 
ranno al fuoco, perchè non ripetevano che le solite e banali frasi di convenienza, 
ma conserverò invece la sua, signor Capitano, fra le più care memorie della 
mia vita. Ora, come Lei dice, non mi resta che seguire i consigli di mia madre 
e onorarne la memoria, compiendo tutti i doveri di soldato e di cittadino. 
^ A femmine si addicono lunghi gemiti e pianti — agli uomini forti sof- 
frire e morire — in silenzio piuttosto che lacrimare: onorare le memorie dome- 
stiche e quelle più sacre della Patria, ша è meglio ancora prepararsi, onde non 
essere discendenti ignavi, ad opporre invece valido baluardo di petti qualora 
i barbari del nord tentassero di ridurre l'Italia un'espressione geografica. 
“ Questi i miei sentimenti. Si сошріассіа di aggradire, signor Capitano, 
miei rispettosi saluti. 


Suo devotissimo Benito Mussolini ,, 


Il tempo passa veloce. 

Eccolo a Marsiglia (1907) ove, disgustato dal triste spettacolo offerto 
dagli operai italiani vilipesi, perseguitati come animali di razza inferiore, abban- 
donati a se stessi, inizia la prima sua battaglia politico organizzativa, ma che 
deve interrompere quando la pianta cominciava a dare i suoi frutti, perchè 
rimpatriato d'autorità. 

Ecco Oneglia (1908), dove, professore di francese al Collegio " Ulisse 
Calvi, e redattore del giornale La Lima, insegna e polemizza 

E bisogna riportare la Lettera Aperta al Comando dei Қ.К. Carabinieri 
di Oneglia, al Delegato di Р. S., е, per girata, al Prefetto di Rovasenda, che il 

7 giugno 1908 Mussolini pubblicò sul giornale La Lima 

È una pagina amara e beffarda, doloros 
dimenticata: 

есп riserbo che razioni d'ufficio e personali ші imponevano è є 
chiusura dell'anno scolastico, Ora posso parlare e sottoporre al giudizio di tutti 
i onesti la condotta dell'Autorità di Р. $. а mio riguardo. Ciò che narro non 
può essere smentito. 

Ai primi dello scorso marzo venni in Oneglia come insegnante di francese 

nella Senola Tecnica privata annessa al Collegio Ulisse Calvi 

© Non avevo ancora aperto le valigie quando i carabinieri si recarono alla 
Direzione del Collegio per assumere e dare informazioni sul mio conto, La Dire- 
si prestò alla bieca manovra poliziesca: ma fui semplicemente avver- 


ssere 


e mordace, che non deve 


ssato colla 


zione no 
tito є null'altro, Passati aleani giorni i carabinieri si presentarono nuovamente 
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al collegio e, dopo avermi dipinto a colori assai foschi, chiesero alla direzione il 
mio immediato licenziamento. La Direzione non accondiscese є di ciò va lodata. 

“ Ога mi sia lecito di fare una semplice domanda: Non è delittuoso il ten- 
tativo di togliere Й pane a un individuo? Se la Direzione, cedendo all'insistenti 
pressioni di questi egregi tutori dell'ordine, mi avesse licenziato, non mi sarei 
forse trovato sul lastrico? 

© Perchè la Р. S. поп ha proceduto per via amministrativa alla mia espul- 
sione da Oneglia e ha preferito invece tentare di far compiere da altri un atto 
di brutale reazione politica ? 

^ Infine non è rivoltante questa persecuzione alle idee sinceramente pro- 
fessate ? 

5 Pra pochi giorni me ne vado, e perchè possiate “ segnalarmi ,, vi lascio 
il mio recapito esatto: Casa situata sulla strada provinciale del Rabbi, al km. 15, 
frazione Dovia, comune di Predappio, provincia di Forlì. Prendete atto e stu- 
le licenziarmi anche da casa mia, 

Benito Mussolini , 


diate... se non vi sia possil 


Ecco la Romagna (1908), ed egli, che vi si trova nel momento in cui l'agi- 
tazione agraria è entrata nel periodo più acuto, in pochi giorni domina la situa- 
zione, tiene le redini dell'organizzazione dei braccianti ed allestisce una squadra 
per non permettere di lavorare alle trebbiatrici pestite da mezzadri, 

Ed è in quei giorni protagonista di un episodio altamente drammatico. 

Sul posto è inviato, per reprimere la sommossa, un intero squadrone di 
cavalleria. Tutti fuggono. Egli solo rimane, tetragono, П suo gesto è un monito, 
E tutti comprendono che Mussolini è l'uomo che non solo sa affrontare le 
situazioni più gravi, ma sa anche assumere la piena, assoluta responsabilità. 
dei fatti. 

Ecco Trento. E accanto a Cesare Battisti, l'irredentista, il patriota, egli 
inizia (se tale parola può usarsi per un'opera già iniziata da quasi un decennio) 
la politica socialista nazionale 

La sua attività è fantastica. Scrive, serive ininterrottamente, К le sue 
parole roventi sono il primo grido di riscossa che avrà la sna eco alcuni anni 
più tardi su // Popolo d'Italia e nella Sala di San Sepolcro. 

Ma la sua attività è naturalmente sospetta. Si perquisisce la sua casa, 
E si trova, tra l'altro. una lettera che contiene queste parole: 

“Io, personalmente, non ho ancora dimenticato la stupida frase da lui 
pronunciata or non è molto: L'Italia finisce ad Ala,, 

È l'espulsione dall'Austria. 

E mentre egli, alla frontiera, nel salutare i fedeli amici trentini, guardando 
la terra della Patria diceva: Qui si respira, il nome di Mussolini suonava già 
nella terra d'Italia come diana di riscossa. 


Termina a questo punto il secondo volume: il prologo del dramma che ha 
nome Vita di Mussolini non è chiuso: manca il Tempo di Attesa, il terzo volume 


che Ivon de Begnac pubblicherà tra breve. 


Ed ora uno sguardo riassuntivo all'oper 
Ben poco resta veramente da dire dopo l'espe 
alcune cose devono essere rilevate: è doveroso. 


izione fatta del testo. Pure 
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I volumi del Begnac non costituiscono nè una semplice e pura ricostru- 
zione biografica della vita dell'Uomo, nè uno studio del pensiero. 

L'opera comple: ancor più delicata, ancor più profonda, È lo studio 
dell'io dell'Uomo nel confronto eIl'ambiente; lo studiodell'evoluzione ideologica 
del pensiero, di quel pensiero che dovrà ppi sempre contraddistinguere l'Uomo; 
lo studio dello sviluppo della prodigiosa attività e della prodigiosa mente. 

L'Autore ha affermato nel principio di Иа Scuola della Rivoluz: 
“Credo di aver seritto tre libri ai quali ben poco si può 
menti e come notizie ,,. 

Tale affermazione, che potrebbe apparentemente suonare come una ecces- 
а fiducia nel proprio lavoro, altro non è invece che una serena valutazione 
della propria opera 

E poichè (la schedina bibliografica di Mondadori ce ne informa) tali docu- 
menti sono stati da lui solo rintracciati e interpretati, bisogna rivolgere al 
giovanissimo autore il più alto plauso: egli ha veramente compito opera di 
inestimabile valore storico. 

I volumi che egli ci ha offerto costituiscono, ripeto, una delle più impor- 
tanti basi per lo studio della vita di Mussolini. E non soltanto base per dati 
storici, ma per la interpretazione dell'anima, del pensiero, dell'io del Duce. 

П dramma della Vita di Mussolini non poteva davvero trovare scrittore 
più adatto del De Вегас, 

Egli è stato all'altezza della situazione 

E la sna affermazione “ Riportare alla luce questo prologo che corrisponde 
alla lenta preparazione del dramma è compito degno di essere svolto più da un 
vero poeta che da un semplice scrittore ,, è giusta, giustissima, Ma egli ha saputo, 
oltre a scrittore, essere poeta; poeta nella più perfetta espressione della parola. 

Vada a lui il nostro grazie. 

(E anche a Mondadori che ci ha offerto l'opera in una cornice bellissima). 


va 
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Ivox DE Весхас, Alla Scola della Rivoluzione 
Т. 20; La Strada verso il Popolo, pay 


Scie, 1037, XV, тії, 


La revanche d'Adoua - La conquéte de 


Ethiopia 1) 


‚ € un amico del- 
20 alla tumultuosa ed incomposta gazzarra 
almente in Europa dall'impresa africana, abbia 
ziorno dimostrato verso di essi e perciò verso l'Italia Fascista 
e stava per realizzarla, una forte simpatia 

Questa simpatia non è soltanto di carattere sentimentale e istintivo, ma 
anche (e ciò la valorizza maggiormente) di carattere razionale, perché il 
Gentizon vide subito nel conflitto italo-etiopico, che si delineava, oltrechè 


Paul Gentizon, diciamolo subito per chi non lo sapess 
lItalia, uno dei pochi che, in те 
nel mondo е si 
fin dal primo 
che l'avev 
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la necessità storica politica e sociale dell'Italia, anche la certezza del successo 
che appariva immancabile a chi, come lui, valutava con occhio sereno ed acuto 
la somma imponente di energia potenziale, che l'Italia aveva accumulato in 
quattordici anni di Regime Fascista e la meticolosità e larghezza di vedute 
con le quali зі procedeva all’organizzazione dell'impre: 

Questo libro sulla rivincita di Adua (e così dicasi di quello che segue sulla 
Conquista dell'Etiopia, di cui parleremo più innanzi) è dunque scritto con una 
Incida serenità di visione, tanto più notevole in un francese, 

1/A. inizia il suo volume con un breve capitolo nel quale esamina le ormai 
note cause е vicende della disfatta del 1896, dovuta, come si sa, prevalente- 
mente alla balordaggine dei governanti, nei quali la mancanza di una svilup- 
pata sensibilità coloniale fu una delle principali cause della leggerezza e della 
riluttanza, con le quali fu organizzata la spedizione, Bisogna anche dire che 
a questa incuria e incoscienza dei governanti fece eco l'indifferenza della popo- 
lazione, che non vedeva alcun vantaggio nell'impresa africana, ma soltanto 
sacrifici di denaro e di uomini, indifferenza dovuta anche alla mancanza di 
preparazione politica. 

È ormai acquisito alla storia che il valore combattivo delle nostre truppe, 
l'eroismo collettivo e individuale, l'impeto e la tenacia, furono tali da suscitare 
l'ammirazione degli stessi nemici. Ma tutte queste qualità morali non valsero 
contro il numero soverchiante degli avversari e soprattutto contro l'insufüiciente 
preparazione dell'impresa; donde se ne deduce una volta di più la necessità del 
fattore organizzativo accanto a quello morale. 

L'A. esamina in seguito con molta serenità i precedenti che indussero 
l'Italia fascista a definire una volta per tutte l'annosa e penosa questione 
etiopica e cioè la lunga serie delle aggressioni e degli incidenti culminati con 
l'aggressione al corriere del consolato di Gondar e con l'incidente di Ual Ual. 

Poi il Gentizon che, in qualità di inviato speciale del Temps, si imbarcò 
sul Massini da Napoli per l'Africa nell'agosto del 1935 ci descrive, dopo aver 
dedicato qualche pagina alla questione del Canale di Suez (raccontando come 
l'Inghilterra, coi soliti mezzi immorali ed illeciti, riuscì a precedere i francesi 
nell’occupazioxe dell'isola di Perim) l'immenso sforzo compiuto dall'Italia, 
per adeguare il porto di Massaua alle imponenti esigenze di una guerra, che 
doveva svolgersi а 5000 chilometri di distanza dalla Madrepatria, Leggendo 
queste pagine si riprova quel senso di entusiastica ammirazione che tutta 
l'impresa suscitò negli italiani e nei benpensanti d'ogni paese; le poche cifre 
che ci riporta il Gent'zon bastano a darci un'idea, per quanto sommaria, della 
sapientissima quadrata organizzazione. E l'entusiasmo si rinnova quando ГА. 
ci parla di quell'esereito delle strade che precedette, accompagnò e seguì quello 
delle armi, favorendone e talvolta. permettendone l'avanzata, e quando ci rac- 
conta con ammirato fervore dell'atmosfera guerriera che regna fra le truppe. 
Il Gentizon si sofferma con particolare attenzione all'illustrazione delle qualità 
fisiche e morali dei nostri soldati di colore, specialmente degli ascari; soldati 
solidi fisicamente e moralmente, fedelissimi e resistentissimi alle fatiche di 
guerra, marciatori formidabili, capaci di fare 60-70 chilometri in una sola 
giornata. 

Dedica рої un capitolo speciale all'Aviazione, questa modernissima quinta 
arma che, contrariamente alle previsioni malevoli dei tecnici militari, anche 
i più accreditati, potè dimostrare Inminosamente e categoricamente la sua 
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fondamentale importanza. Dicevano quei tecnici che l'aviazione in Africa е 
specialmente in Abissinia sarebbe stata pressochè inutilizzata, sia per la man- 
canza di obbiettivi importanti da colpire, sia per l'accidentalità e conseguente 
pericolosità del terreno, sia per il modo di combattere degli Abissini, sia infine 
per il particolare clima, che coi suoi violenti ininterrotti acquazzoni avrebbe 
reso continuamente inutilizzabili i campi d'aviazione, 

Si vide invece l'Aeronautica adempiere alle più svariate ed impensate 
iunzioni: fotografia del territorio per la costruzione, da parte дешт. с. M., di 
precise e minuziose carte topografiche, ricognizione, protezione delle colonne 
in marcia, inseguimento e mitragliamento del nemico (completandone così la 
disfatta е sostituendo in ciò la cavalleria), disgregamento morale dell'avversa- 
rio, bombardamento di opere vive (contribuendo così con l'artiglieria nella 
preparazione delle azioni e battaglie) e finalmente rifomimento di intere 
colonne e financo di interi corpi d'armata i quali, in difficili momenti, vennero 
dall'alto provvidenzialmente provvisti d'ogni cosa necessaria alla truppa in 
marcia o in combattimento, dai viveri ai medicinali, dai tabacchi alla posta, 
dagli indumenti alle munizioni. 

L'esperienza tratta da questa guerra coloniale a proposito dell'aviazione 
sconvolse dunque tutte le previsioni e permise di trarre delle conseguenze che, 
come dice giustamente il Gentizon, saranno oggetto di studio per tutti i tecnici 
militari, 

L'A. non si stanca di parlare dell'impressione di compattezza morale е 
di solidità fisica che gli ha fatto il nostro esercito in armi, formidabile e pre- 
ciso meccanismo, animato dall'ansiosa volontà di vendicare i morti di Adua; 
e, rilevando come nel corpo di spedizione fossero incorporati elementi prove- 
nienti da tutte le classi sociali e da tutte le provincie e come alla guerra pren- 
dessero parte in buon numero rappresentanti del governo e alte gerarchie dello 
Stato, primo fra essi il Ministro Ciano e il Segretario del Partito, nonchè i figli 
del Duce, il Gentizon conclude che l'impresa etiopica è stata essenzialmente 
una guerra di popolo, sentita profondamente da ogni italiano come necessità 
storica politica ed economica, guerra di rivendicazione e guerra di conquista 
guerra che aveva il compito di regolare non soltanto i] passato, ma anche l'avve- 
nire, cancellando nel primo la macchia d'una disfatta, più politica che militare, 
è vero, ma pur sempre disfatta, e assicurando nel secondo terra e nutrimento 
al popolo a, cui doveva dare la certezza del lavoro non soltanto, ma del lavoro 
in terra italiana є non più drammaticamente nelle terre straniere, dove fino 
allora gli Italiani avevano tenacemente lavorato, dispersi, lontani dalla patria 
sotto tutte le latitudini 

Se altri uomini all'estero, responsabili del destino dei loro popoli, avessero, 
come i} Gentizon, giudicato le cose da questo punto di vista, che non è, inten 
diamoci di enfasi e di supervalutazione, ma di giustizia e di verità; se avessero 
tenuto conto di quei fattori imponderabili, che sfuggono ai virtuosismi delle 
statistiche e si sottraggono all'involuero scheletrico delle cifre, ma che nei 
momenti decisivi d'una Nazione e nelle crisi d'evoluzione d'un popolo fanno 
sentire il peso della loro grandiosa influenza, molti errori поп sarebbero stati 


commessi 

Ma tant’ 
triturare col rullo compressore della sua poten 
guità internazionale. 


molti nemici molto onore; e l'Italia fascista potè agevolmente 
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L'A. dopo d'avere, come vedemmo, esaminato i fattori morali о mate- 
riali che chiunque, che non fosse stato affetto da partigiana miopia, avrebbe 
potuto riscontrare nel grande organismo del corpo di spedizione, ci descrive, 
negli ultimi due capitoli del suo conciso e dignitoso volume l'inizio delle osti- 
lità avvenute col passaggio del Mareb all'alba del 3 ottobre 1935 e la marcia 
delle colonne fino al raggiungimento del primo fondamentale obbiettivo: Adua 
e fino all'ingresso delle nostre truppe in Adigrat e in Axum, la città santa del- 
l'Etiopia. Sui 4000 chilometri quadrati occupati nel corso della prima avan- 
zata, dice il Gentizon, l'Italia esercitò immediatamente un diritto morale, che 
derivò non soltanto dalla forza delle sue armi, ma anche dal suo spirito di giu- 
stizia е dalla sua volontà di civilizzazione, che si manifestarono immediata- 
mente con Ја soppressione delle "" corvées ,, , delle decime e delle dogane interne 
(vere e proprie piaghe dell'amministrazione etiopica) e soprattutto con l'abo- 
lizione della schiavitù. Attraverso queste ed altre molteplici provvidenze 
l'Italia trova la giustificazione suprema storica ed umana della sua politica, 

Infine il Gentizon dedica alcune pagine ad un breve profilo dei capi mili- 
tari che furono preposti all'impresa: il quadrumviro De Bono с i Marescialli 
Badoglio e Graziani, dei quaii esalta le alte virtù guerriere. 

Dopodichè egli conclude il suo libro affermando (la guerra italo-etiopica 
quando ГА. scriveva era appena al suo inizio) che l'impresa italiana, per la 
precisione dell'organizzazione, per l'alta tensione morale delle truppe, per la 
genialità dei capi, è destinata al successo, malgrado che essa urti contro immense 
difficoltà e sia, oltre che una guerra militare e una guerra politica anche una 
guerra contro la natura, la quale oppone in Etiopia all'avanzata italiana la 
asprezza tormentata degli altipiani, Ганана desolata dei bassipiani e l'incle- 
menza del clima; alleata perciò involontaria di шо dei più malinconici sovrani 
della storia e di uno dei più fittizi e erepuscelari imperi. 


Questo libro fa seguito all'altro sulla rivincita di Adua. In una serie di 
snelli capitoli ГА, descrive, con compostezza e dignità di espressione, eon un 
contenuto entusiamo, insomma con uno stile sobrio, ma efficacissimo, dove non 
è lasciato posto alla sonorità coreografica delle parole e alla retorica enfatica 
delle frasi, le principali battaglie che furono come vigorosi colpi di maglio inferti 
agli eserciti abissini, di cui frantumarono la resistenza talvolta sapiente per 
l'intelligenza della tattica e della strategia, quasi sempre caparbia per l'ardore 
combattivo delle truppe; e aprirono al corpo di spedizione 1а via imperiale рег 
portare in Addis Abeba, dopo soli sette mesi di campagna, i soldati di Mussolini. 

11 lettore rivive intensamente le cpiche infuocate giornate delle battaglie 
del Tembien, dell'Endertà, dello Scirè, del lago Ascianghi с dell'Ogaden, che 
furono le folgoranti tappe, i nuclei di condensata potenza di questa guerra 
coloniale. I nomi di queste battaglie, ormai consacrate alla storia, nelle quali 
rifulsero le virtù guerriere della razza e la genialità della stirpe italica, nelle 
quali combatterono con ugual ardore е con pari eroismo soldati, camicie nere 
е truppe di colore, perchè in tutti era la stessa fede e la stessa volontà di vit- 
toria, rievocano in chi li pronuncia о soltanto li pensa gli innumeri episodi di 
eroismo di eni furono intessute, Benchè sia trascorso poco tempo dai giorni 
in cui furono combattute, queste battaglie sono ormai chiare nei loro sviluppi 
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tattici e strategici, nei gesti di valore dei singoli e delle masse, sono incastonate 
definitivamente nella storia, affidate alle genes nture, perchè le a 
gano al ricco patrimonio epico ed eroico della Nazione. 

Altri capitoli dedica il Gentizon alla prodigiosa marcia su Gondar della 
colonna Starace (che, si può dire, fu una battaglia vittoriosa dell'umana 
volontà contro la divina natura) e alla marcia su Addis Abeba, che concluse 
fulmineamente la guerra dopo sette mesi di compagna 

Come nella grande guerra gli eroismi meravigliosi di Baracca e di altri 
Cavalieri dell'aria dimostrarono che (a chi non si lasciasse sopraffare dalla 
gestione collettivistica della civiltà meccanica) il puro Eroe in senso mitico 
о mitico-storico, quale i poemi omerici e la storia dell'antichità classica ci 
offre, si può ritrovare e individuare in loro (modernizzati nel senso che, anzi 
chè avere la protezione degli dei e delle dee, di eui godevano gli antichi eroi, 
avevano come numi intelari il loro stesso eroismo e la loro volontà) così, in 
questa guerra d'Etiopia, gli eroismi e le gesta di valore rispecchiano e ripetono 
quelle più luminose delle antiche guerre e si ergono come cuspidi fiammeggianti 
al disopra della grigia imponenza delle masse meccanicizzate, 

L'A. mette anche in rilievo nel suo libro l'importanza della '' manovra 
morale,,, per usare la frase del colonnello Feyler, che deve accompagnare 
ed appoggiare la manovra militare e consiste nella preparazione dell 


azioni vi 


sug- 


sfera favorevole all'impresa, attraverso i comunicati del Comando Supremo; 
i quali comunicati, da parte italiana dignitosamente concisi e rigorosamente 
veri, contrastarono costantemente con quelli abissini falsi e rodomonteschi, 
conservando così all'Italia quell’alone di dignità e di chiarezza che, nella 
valutazione d'una Nazione, non deve mai essere disgiunto dalle virtù militari, 

Un breve profilo è poi dedicato dal Gentizon al Maresciallo Badoglio; 


in esso ГА, descrive brevemente la carriera militare del Condottiero, rilevandone 
de virtù del carattere. A questo proposito ci stupisce che #1 Gentizon non abbia 
dedicato un altro capitolo al Maresciallo Graziani il quale, al vaglio delle 
immense difficoltà che presentavano le operazioni in un territorio vastissimo, 
in gran parte desertico e lontanissimo dalle basi di rifornimento, dimostrò 


quelle virtà guerriere e quelle capacità strategiche, che fecero di lui uno dei 
più grandi condottieri coloniali. 

In un capitolo conclusivo il Gentizon rileva come la guer 
dell'Etiopia fu, dal punto di vista morale, una guerra nazionale durante la 
quale si riaffermò splendidamente quel fenomeno del volontarismo, che è glo- 
пока tradizione dell'Italia; if quale volontarismo però, aggiungiamo noi, поп 
fu più, durante la guerra italo-ctiopiea, di carattere ideologico e romantico, 
come ni tempi della guerra di Crimea e ФеП'єрорса napoleonica, ma piuttosto 
cli carattere realista e “ classico, 

Dal pianto di vista materiale poi l'impresa africana, dice ancora il Gentizon, 
fu anche molto una " guerra d'intendenza ,, che permise di sfatare definiti. 
vamente l'opinione che l'Italia fosse per temperamento incapace di una 
quadrata organizzazi 
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L'aviazione negli scritti e nella parola del Dace, А. 
cura del Ministero dell'Aeronautica. 


“I quattro primordiali elementi sono ormai 
in potere dell'uomo. La legge che ci sforzava a 


SS strisciare per terra è superata. Il sogno di Icaro, 
A Я il sogno di tutte le generazioni, va traducendosi 
ТАМАХ: tn realtà: Талаа conquistato Duri 
а-а altà. L'uo onquistato l'aria., 
Ж пи МЕ Così scriveva il Duce sul giornale I! Popolo 


| di Trento, il 9 luglio 1909, in un vibrante arti- 
colo esaltante la trasvolata della Manica tentata 

da Latham ed effettuata da Blériot. 
Risale dunque al 1900 la fede pionieristica 
| dell'Uomo che alle parole di vaticinio dette un 
ummm Seguito di azione vibrante с continua, fino a 
porre la potenza dell'ala al centro del fascio 
delle risorgenti energie nazionali. Vola prima e durante la guerra. “ La Qua- 
druplice Intesa — scrive nel giugno del 1918 — poteva trarre un rendimento 
altissimo dall'aviazione; ma anche in questo campo hanno veduto più lontano 
i giornalisti ed i pocti che gli uomini di governo responsabili 

Dopo la guerra, contro la imperversante demagogia comunista che non 
risparmia i prodigiosi progressi conseguiti dall'aviazione durante la guerra, 
insorge con scritti e discorsi affermando la necessità di volare e far risorgere 
le ali italiane. E, come sempre, alla parola dà seguito coi fatti e vola. 

Prende lezioni di pilotaggio: cade, si ferisce. Malgrado le trepide esorta- 
zioni degli amici, persiste tenacemente cd aderisce nel тото all'ordine del giorno 
della costituzione della Federazione Aeronauti Italiani, dichiarardo che 
“ Ва volato, vola e volerà ,,. 

Inaugurando la pagina aeronautica del Popolo d'Italia nel 1919 scrive 
fra l'altro: 

“Quando il cielo solcato da navi aeree che abbrevieranno sempre 
più i distacchi dall'uno all'altro popolo, potremo dire di aver fuso tutte le anime 
in un'anima sola. 

“Più ci avvicineremo all'infinito e meglio ci sentiremo adatti а contempe- 
rare il diritto nostro con l'altrui. Quando potremo vedere dall'oggi al domani 
le condizioni di vita dei paesi più diversi, non ci sfuggiranno le verità sostan- 
ziali della coesistenza civile 

“Volare! Volare perchè il primo ardimento umano è stato quello di Icaro 
che ha rapito, anche morendo, un po' di gloria al cielo e perchè Prometeo ha 
insegnato che il cuore dell'uomo può essere più forte di ogni avverso destino ,,. 
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E sempre nel nio attacca vivacemente l'ignavia del governo nittiano 
che promette e non mantiene formare 
VItalia in sostiene la necessità 
di " consorziare le fabbriche d'aeroplani o quanto meno controllare le condizioni 
degli apparecchi con apposite commissioni scientifiche ,,; traccia а grandi 
linee il progetto di ricostruzione dell’. itica e conclude 
те gli ultimi quando si può essere i primi ,. 
costituisce il Commissariato d'Acronautica e segna le 
la grandiosa rinascita dell'Ala Italiana. Agli aviatori 
che, un anno dopo la Rivoluzione, Gli offrono, in segno di riconoscenza, una 
simbolica medaglia d'oro, dichiara solennemente: "7 Quest'ala oggi riprende il 
suo volo, quest'ala non sarà più infranta ,, 

L'ala risorge, infatti, с sotto la Sua guida si cimenta іп voli sempre più 
ampi, sempre più gloriosi, portando il simbolo di Roma nelle più lontane 
contrade della terra 


lo accusa di non aver fatto nulla per tra 
un grande centro mondi: 


È stupido e criminoso с 
Appena al potere, 
basi dalle quali balzer: 


Tutto questo curricolo glorioso di lotte є di vittorie dell'Ala Italiana porta 
l'impronta visibile ed inconfondibile del Duce, 

Non occorre ricordarlo agli Italiani, nè occorre lavorare di penna e di 
fantasia per porlo in risalto, Basta leggere quello che il Duce ha scritto e detto 
della ‘sua creatura ,,, Basta ricordare che alle parole sono seguiti і fatti fino 
alla più ardita є temeraria dedizione personale. 

П Duce “һа volato, vola е volerà 

Tutto questo appare nel volume /. 
del Duce. 
un'opera che glorifica la superba fatica di pioniere e di ricostruttore 
del Duce, 

La semplice lettura di quello che il Duce ha seritto e detto per l'aviazione, 
oggi che l'Arma azzurra italiana trionfa nci cieli del mondo, dà la sensazione 
esatta della vaticinante fede che guidò la volontà dell'Uomo, che la volle 
chiave di volta del trionfale arco della risorta Romanità 


Jevasione negli бекі е nella parola 


L'edizione, curata dall'Ufficio Stampa e Propaganda del Ministero del- 
l'Aeronautica, è bellissima, in fotolito, illustrata dal pittore Mastroianni, stani- 
pata dalle Arti Grafiche Navarra 8, А. di Milano. Viene lanciata nella ricor- 
renza del XIV Annuale dell'Aeronautica in varie migliaia di esemplari, che 
saranno distribuiti ai giovani per propaganda, 

Scopo, questo, che esalta i pregi dell'opera є costituisce un significativo 
atto di riconoscente omaggio dell'Aviazione al suo Duce, G. B. 


Valutazione del Fascismo. FAUSTO GIANNI. Casa БЛйтісе Pinciana, Prezzo L. 5. 


Lac 


editrice Pinciana ha pubblicato in questi giorni, in un'edizione 
semplice e chiarissima, un libro di uno scrittore nuovo, presentato da 
Roberto Farinaeci in una pretazione che da sola basta a dare del libro una 
idea completa ed esatta е rende superino ogni commento. 

LA. ha affrontato in pieno il problema dello Stato, seguendone gl 
sviluppi attraverso la storia, nelle sue forme caratteristiche fino a quelle 
dei nostri giorni, con una serrata critica alle teorie liberali e a quella conu- 
nista, colte nel pensiero dei loro maggiori esponenti e nelle loro attua- 
zioni storiche più importanti. Tutto il problema è imperniato sul dualismo 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


BIBLIOGRAFIA 409 


individuo-massa, che lo Stato deve risolvere, non esistendo alcun dissidio tra 
lo stato e l'individuo; la sua soluzione è additata nello stato corporativo, 
unica certezza in cui sia sbocciata la nostra civiltà dopo secoli di lotta, 

La materia, ardua e vastissima, è dominata dal giovane A. con una sicu- 
rezza straordinaria, con un largo senso della storia. L'originalità е la chiarezza 
delle idee, lo stile sempre conciso, a volte improvvisamente eloquente, a volte 
tormentoso, di una nudità quasi scabra, fanno sì che questo libro si legga, 
come dice l'on. Farinacci, con vivo interesse e con vero diletto spirituale. 


Mussolini fondatore dell'Impero. PAOLO ORANO, Casa 
Editrice Pinciana, Roma. Prezzo L. 10. 


La Casa Editrice Pinciana presenta in elegante 
veste tipografica un nuovo volume di Paolo Orano: 
Mussolini fondatore dell'Impero. L'autore ha avuto 
l'alto onore di essere citato dal Duce nella compi- 
lazione della voce 7 Fascismo ,, per Enciclopedia. 
Treccani ed ha perciò buon diritto di pontificare 
in questa materia che ieri era cronaca, ed oggi è 
storia consegnata al futuro, 

Nelle pagine di questo libro, come attraverso le 
lenti di un magico caleidoscopio, passano dinanzi 

НЭГЭ avli occhi e alla mente del lettore la visione cine- 
matografica animata e riscaldata dall'arte dello 
scrittore insigne, di tutti gli aspetti più salienti ed interessanti della rinnovata 
vita nazionale di questa nostra Italia che ha finalmente e definitivamente 
rioccupato il posto che le competeva sulla scena del mondo, dopo secoli di vita 
oscura e mediocre, cingendo nuovamente e superbamente, per virtù del Duce, 
la splendida corona imperiale, 
aolo Orano riassume infatti l'opera del creatore dello Stato Fascista е 
dell'Impero Italiano d'Etiopia; in dieci capitoli divisi secondo le fondamentali 
gestioni di Governo, la gloriosa impresa di rinnovatore е costruttore del Duc 
è interpretata in modo definitivo. Questo volume è destinato ad un vasto 
successo, e lo si attendeva ad integrazione del famoso profilo dell'Orano: Mus- 
solini da vicino. Tl volume è particolarmente indicato per gli adulti е per le 
giovani generazioni che dalle pagine di Paolo Orano apprenderanno tutta 
l'epopea Mussoliniana, П libro di 228 pagine di testo e otto illustrazioni fuori 
testo costa lire dieci 


Il Nuovo Impero di Roma. L'Africa Orientale Italiana. Ртеко Свтватот, Brevi 
notizie storiche, geografiche ed economiche. Società Editrice Internazionale. 
Torino, 1937. Prezzo L. 5. 


È la prima esposizione sistematica, in forma facile e piana della storia 
e della geografia dell’Africa Orientale Italiana, Premesso uno sguardo all'im- 
portanza della posizione geografica dell'Africa Orientale Italiana, il prof. 
Gribaudi, della R, Università di Torino, tratta in successivi brevi capitoli della 
storia dell'Etiopia. della sua esplorazione e delle relazioni diplomatiche е 
politiche fra l'Italia e l'Africa Orientale sin alla proclamazione dell'Impero. 
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Seguendo la descrizione geografica dell'A. O, 1, (posizione e superfice, 
coste, rilievo, clima, fumi e laghi, vegetazione), interessanti notizie «ша popo- 
lazione e sul governo, e, finalmente, una esposizione delle possibilità econo- 
miche del nuovo impero italiano. Alcune letture chiudono ogni capitolo. 

Questo volumetto del prof. Piero Gribaudi è molto uti]: per chi voglia 
avere una buona conoscenza dell'A. O. 1. пе” suoi vari aspetti, storici, geografici 
ed economici 


Napoleone I- Re di Roma. Спсхиғри Акраг. Ceschina, 


T Milano, edizione 1937. 1. 15. 


“Revo al Re di Коша!,, con questo grido Met- 
ternich, il gran Cancelliere dell'imperatore Fran- 
cesco I, salutò — in una sera dell'anno 1810 — il 
popolo di Francia adunato per festeggiare le nozze 
di Napoleone I con Maria Luisa, Re di Roma! ecco 
il titolo imposto da Napoleone al figlio nato da 
quelle nozze. 

Napoleone Bonaparte—dominatoredell'Europa — 
dirà di lui, un giorno, al fido Duroc “io lo invidio 
perchè lo attende la gloria ch'io Во dovuto invece 
rincorrere. Io sono stato Filippo, egli sarà Alessandro. 
Per avere il mondo egli non dovrà che tendere le 
braccia „„. Ed invece suo figlio, quel figlio immensa- 
mente amato e da cui si separò per sempre i| 25 gennaio del 1814, tese 
le braccia vanamente verso un mondo di illusioni; chiese invece a degli 
nomini — come un piccolo пошо — invano una parola di realtà, un conforto 
di amicizia durevole. 

Fallace nella profezia al Duroc, Napoleone fu dunque buon profeta quando 
scrisse al fratello Giuseppe (16 marzo 1814): поп abbandonare mio figlio є 
ricorda che preferirei sapere che è affogato nella Senna piuttosto che caduto 
in mano ai nemici della Francia. La sorte di Astianatte, prigioniero dei Greci, 
mi è sempre sembrata la più infelice che ricordi Іа storia ,,. Re di Roma ed 
erede della corona imperiale, restato ad un tratto senza patria e senza padre, 
al figlio di Napoleone T divenuto solo principe di Parma e рій tardi solo duca 
di Reichstadt tutto fu infatti tolto, finanche gli oggetti che potevano fargli 
ricordare la sua origine ed il suo primo nome “ Napoleone ,,, financo un 
libro / justi di Francia in cui aveva tante volte veduto le illustrazioni delle 
battaglie vinte da suo padre; tutto fu negato: financo di andare a trovare 
sua madre a Parma, Invano — divenuto il piccolo Franz — egli gridava 
nelle sale del palazzo imperiale d'Austria: "non voglio diventar tedesco; 
voglio restar francese. Come l'odio inglese strinse fino alla morte il prigio- 
niero di S. Шепа così quello del Metternich soffocò lentamente il prigio- 
micro di Vienna in un'agonia dolorosa, dopo una triste vita per lui tessuta 


ії"! 


(NAPOLEONE н 


di perfidia e d'inganni, 

^ La mia nascita e la mia morte: ecco tutta la mia storia ,, ripeteva spesso 
il duca di Reichstadt, Ma dalla sua nascita alla sua morte v'è una storia di 
tristi vicende, Questa storia Giuseppe Ardau ha voluto ricostruire attraverso 
una diligente rievocazione di fatti e di testimonianze documentarie 
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Buona nel complesso l'opera ed utile; serenità di giudizi e ricerca della 
verità per la verità ne sono pregi. Difettosa è invece l'esposizione perchè 


troppo sovente ГА. ritorna — senza alcuna utilità per la chiarezza del 
testo — su argomenti già trattati, tanto da dare l'impressione di un non 
accurato ritocco all'opera sua. ajr. 


Con l'esercito italiano in А. О, Editore Mondadori, Milano, Prezzo L. 65. 


Dovendo parlare di quest'opera, della quale abbiamo sott'occhio il primo 
volume, vien fatto prima di tutto di lodare la lussuosa veste tipografica 
perché, prima апеста di dare un'occhiata al ccntennto del libro, si resta 
colpiti dai mezzi che l'Editore vi ha profuso рег farne una cosa di vera 
bellezza. 

Tale è infatti il pregio tipografico del volume. 

L'opera in se stessa è destinata a costituire una preziosa fonte per gli 
storici della nostra impresa Africana în quanto, pur essendo costituita dall 
raccolta di corrispondenze inviate a quotidiani e riviste dai nostri valoro: 
giornalisti, ha escluso da queste corrispondenze tutto ciò che non si rifc- 
risca direttamente ai principali fatti d'arme, terrestri о aerei, che si ebbero 
nel periodo che il volume comprende (dal passaggio del Mareb alla battaglia 
dello Scirè). 

Ad ogni modo queste impressioni e dese 
anche episodi e azicni di scorcio; 


zioni ci riportano a rivivere 
€ questo è forse il pregio maggiore della 
opera, la quale fissando in questo modo ciò che il tempo tenderebbe a sbia- 
dire, ha il merito di assicurare alla storia anche il particolare; merito indi- 
seutibile, se si pensa che in questo particolare il lettore di oggi e di domani 
avrà mido di sentire ciò che l’opera storica raramente può far sentire: il 
brivido, la commozione dell'ora drammatica realmente vista є vissuta. Inu- 
tile dire che la lettura, anche per chi ha buona memoria e ricorda le corri- 
spondenze già pubblicate sui nostri giornali, è attraentissima, Basterebbe 
per questo, la notorietà degli scrittori, la varietà dello stile proprio di cia- 
scuno, la luce diversa che illumina i quadri, a seconda dei diversi punti di 
vista e dei diversi temperamenti 

Tutto il volume è piacevolmente abbellito da ricche riproduzioni foto- 
grafiche, oltre che da cartine topografiche, profuse senza economia 

L'opera è preceduta da un esauriente commento sui precedenti del 
conflitto; commento che documentato anch'esso con illustrazioni varie е 
fotografie, appare molto opportuno, se si pensa che un'opera di così viva 
attualità e così ben presentata, potrà esser letta anche da chi non conosce 
bene, specialmente fuori dei confini, le origini remote e recenti del conflitto 
Stesso, M. 


Maria Stuarda. STEFAN ZWEI 
IH. Ей. І. 15. 


Mondadori, Milano, 1940-ХУ, pagine 


303. 


Regina di Scozia a soli sei giorni, Maria Stuarda, dopo una vita che 
nemmeno il più fantasioso degli serittcri, nemmeno Edgar Pcé, avrebbe 
potuto immaginare, più drammatica є | », terminò i suoi giorni a 
quarantacinque anni per mano del carnefice, 
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Intrighi. oii, assassinii. esecuzioni capitali, tutto quanto di più spaventoso 
caratterizza la vita inglese del XVI secolo (secolo che ha la sua sigla e il 
suo marchio nella notte di San Bartolomeo) circonda e avvolge în una nube 
sanguigna la vita di Maria Stuarda 
È quindi naturale che scrittori di tutti i tempi e di tutti paesi abbiano 
tentato di narrare, sotto un aspetto più o meno particolare, tale turbata 
e turbante esisten: 
Di qui l'enorme quantità di opere, di drammi, di biografie, di polemiche 
sulla sventurata Regina, tre volte infelice ecnscrte. 
poichè, Luieamente, gli serittori sono spesso partiti da punti di vista 
diametralmente opposti — e questo per una serie di ragioni che sarebbe 
troppo lungo enumerare, ma delle quali le due principali sono lo spirito 
religieso e il sentimento patrio — ne è derivato che Maria Stuarda ci è 
stata volta a volta rappresentata come abilissima e spregiudicata intrigante, 
come innocente martire, come assassina, come santa. 
questa dispari 


i, questo contrasto di opinioni e di giudizi se hanno 
reso sotto un certo aspetto più incerta, più romanzesca, più indefinibile quasi, 
la figura della Regina di Scozia, giovando anche alla formazione di leggende, 
hanno permesso di mettere in luce e di studiare tutti i momenti della sua 
vita e tutti i lati, anche і più intimi еі più recenditi, del suo carattere. 

Xon bisogna infatti dimenticare (a раме le inevitabili esagerazioni 
dovnte alla troppo eccessiva partigianeria) che anche l'opera dell'oppositore, 
del denigratore è utile alla conoscenza perfetta — зе la perfezione è possi- 
bile — del soggetto in questione, 

11 denigratore es 


тегй, come abbi: 


mo detto, ma indubbiamente anche 
la sua e ione è bi i reali di fatto: quei dati di fatto che 
il simpatizzante cercherà inveve di nascondere, di velare il più possibile, 

Ё il fatto che si è verificato, in un campo ben più vasto e per un indi- 
viduo di ben altra mole: per Хароїсонс, Se oggi noi siamo riusciti ad otte- 
nere un ritratto morale quasi perfetto del Corso lo dobbiamo agli scrittori 
delle due opposte tendenze e, particolarmente, agli estremisti 

Stefan Zweig è, indubbiamente, uno dei più imparziali storiogra& del 
nostro tempo, Lo abbiamo potuto constatare leggendo — nella stessa collezione 
storica de Le 
Lo ricons 


те — i due suoi precedenti volumi María Antonietta е Fouché, 
atiamo anche in questa ultima sua opera, benché si debba ammettere 
subito che una certa benevolenza, un certo spirito ottimistico e simpatizzante 
avvolge tutto ciò che riflette il pensiero e l'azione di Maria Stuarda. 

Zweig non ha narrato la vita della Regina di Scozia seguendo il tipo 
Vita romanzata оға іп voga per questo genere di volumi storici, nè ha limi- 
tato Й suo campo alla pura е semplice narrazione obbiettiva dei fatti. 

Richiamandoci ancora uma volta all'esempio napoleonico e ai mostri 
contemporanei maggiori biografi del Bonaparte, diremo che Zweig tra il 
tipo Ludwig с quello Bainville ha scelto, е con un'abilità ed un acume pet- 
detti, la via intermedia: e bisouna dire, senza reticenze, che la via intermedia, 
8. in questo caso, Іа giusta via 


Zweig ocenpa oggi nel campo della letteratura storica ци posto eminen- 
tissimo: il suo nome è quasi al vertice della piramide ideale degli storiografi 
Та sua coltura è estesissima, і suoi studi sono sempre profondis 

il sho ingegno versatile. 


й suo stile piacevole, sicaro, convinecnt 
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E sono queste sue doti preclare che gli permettono di assumere volta a 
volta, pur rimanendo sempre fedele a se stesso e ai suoi principî, carattere, 
stile, forma diversi a seconda del soggetto trat 
stile e soggetto, carattere proprio e carattere del protagonista, ambiente este 
riore e morale una amalgama perfetta, difficilmente eguagliata ed evuagliabile, 

Per Maria Stuarda, drammatica protagonista di una più drammatica 

ita, egli ha scelto appunto, mi sia permesso il histiccio letterale, il proce- 
dimento drammatico: quello che maggiormente si adattava alla narrazione. 

‘Tutto il libro è pervaso da una atmosfera di sangue, di terrore, Ma in 
tutte le pagine si sente il tentativo dell'Autore di riabilitare, almeno in 
parte, la figura della protagonista, di attenuare le enormi colpe, delle quali 
i secoli l'hanno gravata. 

Basterebbe qui ricordare la scena della morte di Maria Stuarda (pagine 
343-353) narrata con un crudo verismo raccapricciante e con un senso di 
profonda, squisita poesia, Queste pagine costituiscono la più bella e la pi 
accorata difesa, che mai sia stata scritta per la madre di Giacomo 1 di 
Inghilterra, Non si possono leggere senza una profonda commozione le scene 
dell'accuratissimo abbigliamento della moritura, ehe non volle dimenticare 
per la sua ultima brevissima comparsa dinnanzi ai mortali alcun particolare 
di eleganza, e quella della morte che giunse solo 4] terzo colpo di веште. Ci 
voleva tutta l'arte e tutta la abilità dello Zweig per riuscire a trasformare 
queste scene orribili in quadri di indiscutibile bellezza, ammirando i quali, 
ripeto, Ја commozione vinee l'orrore. 

Abbiamo detto nelle prime righe di questa recensione che innumeri 
sono le opere pubblicate su Maria Stuarda. 

Ebbene noi siamo certi che lo storiografo viennese, prima di accingersi a 
crivere questo suo volume ne abbia letto e studiato un numero stragrande, 

Egli — è cosa che appare evidente dalla lettura — si è certamente for- 
mato, prima di serivere пи quadro generale della situazione, e sulla base 
degli appunti presi man mano, della “уста, vita della protagonista, ha 
scritto il volume, Ed è questo l'unico procedimento giusto, procedimento 
che troppo spesso viene invertito con conseguenze facilmente deducibili. 

Solamente quando si è sentito padrone assoluto della materia, ha seritto, 

E attraverso il susseguirsi dei fatti, attraverso l'esame della psicologia dei 
protagonisti (che sono numerosi) attraverso lo studio dell'ambiente egli ha sentito 
il dovere — dovere di scrittore e di storiografo — di giustificare, di difendere. 

In molti punti le sue deduzioni — anche se come sempre stringate — 
non convincono chi molto ha già letto e conosce di Maria Stuarda, 

Si sente, ripeto ancora una volta, che egli spesso guarda e vede attra- 
verso un vetro rosa, cosa questa che necessariamente porta ad una valuta- 
zione non serena dei fatti 

Ma la sua opera è così profe 
accettarla, dimenticando quanto non ci ha — noi ipercritici — completa- 
mente soddisfatto. В d'altra parte bisogna serenamente ammettere che il 
lieve difetto da noi riscontrato è completamente trascurabile di fronte alla 
imponenza dell’opera. 

Ottima sotto ogni rapporto la traduzione di Lavinia Mazzucchetti, si 
che si ha l'impressione di leggere un'opera originale; bella, come sempre, 
l'edizione con le illustrazioni. к. 


to. Egli riesce ad ottenere tra 


ida, cosi esatta, così precisa che dobbiamo 
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1 Martiri dello Spielberg. FERRUCCIO Carri. Casa 
Editrice Ardita, Roma. Un volume di pagg. 288. 
L. 10. 


Il libro ha avuto origine da un pellegrinaggio 
compiuto dall'A. alla vecchia fortezza morava 
dove, come serive Giovanni Giuriati nella prefa- 
zione, ‘una regola atroce fece di ciascun vinto 
una bandiera .. 

Non dunque un libro di storia vera e propria del 
tempo che fu preludio al Risorgimento Italiano, 
ma una commossa ed ardente rievocazione degli 
avvenimenti che si svolsero in Italia, е princi- 
palmente nel Lombardo-Veneto, dal tramonto 
dell'epopea napoleonica alle cospirazioni che si 
conchiusero tragicamente con l'arresto ed il processo dei Martiri dello Spielberg. 
E su gli avvenimenti accennati nel volume campeggiano le figure di coloro che, 
riassumendo in sè le ancora indistinte aspirazioni di tutto un popolo, furono 
antesignani di un'idea che solo tanti anni dopo doveva trovare la sua completa 
attuazione. 

Uomini con le loro debolezze, con leloro passioni, di nascite diverse, ma tutti 
soldati di una stessa fede, per la quale soffrirono с morirono. “ Figli del sole, 
marciarono verso le vette infinite ove più il sole scintilla ,,. " Anime di luce, 
vollero per loro la luce divina dell'eternità ,,. “Il loro sangue si esaurì nelle 
tenebre, с imbevve lentamente le sinistre mura delle prigioni che, con quel 
sangue, si santificarono , 

Leggendo il libro, come bene avverte il Giuriati, “6 anche possibile che 
non tutte le opinioni є le conclusioni del Cappi vi sembrino accettabili ,, , ma 
questo che ГА. ha scritto è sovra tutto un libro destinato alla gioventù, e la 
fede che lo inspirò sarà buon motivo ai giovani, per dedi nell'avvenire 
alla lettura ed allo studio dei volumi che più compiutamente trattano del nostro 
Risorgimento. A. P. 


Ж Il Cordottiere. Vita eroica di Bartolomeo Colleoni. PIERO 
OrERTL Ediz. Bompiani. Prezzo L. 15. 


Con questa Vita eroica di Bartolomeo Colleoni l'Operti 
ci ha dato un bello ed italianissimo lavoro, e tale да 
collocare ГА, іта i migliori scrittori nostrani e stra- 
nieri, che coltivano questo genere letterario. 

In una breve prefazione l'Operti ci dice di aver 
lasciato ad altri l'analisi storica dell'opera del prota- 
gonista, per limitarsi a ricostruime la vita, giovandosi 

М асла conoscenza e dell'amore ch'egli ha per le ami 
М Questa conoscenza appare infatti completa e sicura 
МС dalla esatta chiarezza con cui il libro ci presenta gli 

strumenti bellici di quel tempo lontano, nella loro 
uo; mentre l'autore dimostra il suo temperamen бос! 
hoon combattente nella concitazione che anima Ja descrizione delle battaglie. 


natura e nel loro impie 
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Sarebbe fuori luogo l'indagare quanto in tali descrizioni è storicamente 
esatto e quanto è dovuto invece all'ispirazione artistica; comunque sia, la 
ricostruzione che ne risulta è chiara, precisa, militaresca, ma anche арраѕзіо- 
nata с quindi avvincente. 
fel 1422 troviamo il Colleoni ventenne all'assedio di Acerra, semplice 
uomo d'armi nella compagnia di Braccio da Montone; già tormentato dalla 
rovente aspirazione d'essere un capo, d'aver un suo piccolo esercito da lan- 
ciare nelle battaglie, per trame soddisfazione di comando e prestigio. 

Una delle infinite guerriglie medioevali aveva tolto a suo padre la vita, 
il feudo alia famiglia; sicchè il piccolo Bartolomeo era cresciuto presso la madre 
in quasi povertà, mal digerendo il latino insegnatogli da un prete, e più curando 
la sua preparazione soldatesca. 

La sua vita di soldato lo porta in ogni contrada d'Italia, ovunque si com- 
batta. Nella conquista progressiva dei gradi della milizia e d'un prestigio sem- 
pre più sicuro e diffuso, non gli sono risparmiate le vicende avventurose; dalla 
cattura in mare da parte dei pirati barbareschi alla prigionia per tradimento 
sotto Filippo Maria Visconti. 

Combatte a fianco e contro i più grandi capitani del secolo: Braccio, Car- 
magnola, Gattamelata, Piccinino, Sforza, Precorre i tempi con muovi ordi- 
namenti militari, con l'estendere l'impiego delle artiglierie e con lo studio 
più profondo del terreno. Giunge cinquantenne, attraverso impazienze e delu- 
sioni, alla carica di Capitano Generale della Repubblica Veneta e si trova 
alla testa del più forte esercito della penisola. 

L'apice agognato, però, è da lui raggiunto quando in Italia sembra instau- 
rarsi il regno della pace, Regno benedetto е provvido per i popoli, ma limbo 
tormentoso per chi, come il Colleoni, cresciuto aspro e ferrigno nell'ambiente 
guerresco di quei tempi, ha dato ogni forza ed ogni sentimento al mestiere delle 
armi; al giuoco ed al sangue delle battaglie si è formato lo spirito e la mente. 

Proprio allorquando l'artefice stringe nelle sue mani lo strumento che 
può consentirgli l'opera più grande della sua vita, declina d'intorno a lui lo 
spirito guerriero, Tramonta il Medio Evo; І Umanesimo riduce gli animi a più 
miti costumi e l'amore delle arti gentili fa trascurare l'esercizio delle armi; 
evoluzione di civiltà, ma che già prelude alla mollezza futura. 

TI vecchio soldato freme cruceiato e sdeenoso nella sua piccola corte di 
Malpaga, spiando invano ogni possibilità di lotta. Fortifica il territorio ed 
addestra la truppa, poi — per fuggir l'inazione — si concede anch'egli ai nuovi 
tempi dandosi all'architettura, che più d'ogni arte è vicina al suo temperamento, 

Nel 1433 aveva sposata Tisbe Martinengo ed un altro cruccio amaro gli 
viene da non aver avuto, fra tante figlie, alcuna discendenza maschile, 

Nel 1475 si spegne in Malpaga а 75 anni, onorato е compianto dalla sua 
milizia, dalla Repubblica e da molti dell'Italia tutta. 

Il Colleoni dell’Operti ci appare così come appunto piace immaginare 
queste grandi ed avventurose figure dei nostri Capitani di ventura; figli de 
tempi e plasmati dalla consuetudine col severo giuoco della guerra, risoluti 
e sereni nelle varie vicende del combattimento, spietati nella fazione, ma pur 
umanissimi dopo la vittoria nella pensosa pietà per il sangue versato. E forse 
tale concetto non è lontano dal vero, giacchè i caratteri della stirpe e gli inci- 
pienti influssi del Rinascimento dovevano pur farsi sentire anche in questi 
uomini d'eccezione. 
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Il Colleoni poi, schiettamente ed unicamente uomo d'armi, solo in quel 
campo anelò affermarsi, progredire, arrivare; senza sapere o voler coltivare 
le mire e gli intrighi politici, attraverso і quali i migliori capitani del tempo 
cercarono di crearsi una propria signoria. Per questo, forse, la sua figura сі 
appare рій schietta е ci riesce più simpatica di quella d'altri condottieri del 
tempo. 

L'A., innamorato del suo eroe, lo studia profondamente attraverso le 
opere ed i tempi е riesce a dareene la rievocazione compiuta с viva, delinean- 
done i pensieri ed i moti dell'animo in ogni vicenda della faticosa ascesa, sem- 
pre troppo lunga е contrastata per la sua impazienza. 

Il periodare è ricco, vivace e colorito, talvolta anche ricercato, ma sem- 
pre caldo ed appassionato e spesso soffuso di lirismo. 

La narrazione è quasi unicamente polarizzata intorno al protagonista, 
ma così vasto influsso ha l'opera di lui che vi risulta riflessa la situazione 
sociale e politica di tutta l'Italia del tempo. 

In un quadro limpido ed efficace vi appaiono la vita ed i costumi de 
paese nella prima metà del XV secolo, col chiudersi del Medioevo e lo sboc- 
ciare della nuova civiltà umanistica, coi molteplici e spesso inutili conflitti, 
con l'intricato є mutevole equilibrio politico 

Senza cadere nel retorico col ripeterci l'usato rincrescimento per le lotte 
fratricide, ГА. sa in più luoghi efficacemente sottintenderlo с far balenare 
l'orgoglio nazionale, vivo specialmente nell'antagonismo militare. 

‘on opera di storico, ma di letterato che ama cd acutamente interpreta 
la storia, questo libro va segnalato come indubbiamente uno dei migliori, 
che ci abbia dato la nostra produzione negli ultimi tempi. DV 


La guerra ed il Friuli. Groserre DEL BIANCO (хо- 

m Тате I, Collezione Forum Julii). Istituto delle 
LA GUERRA edizioni accademiche, Udine 1037- ХУ, pag. 405. 
E IL FRIU LI Prezzo L. 20, 


“Il titolo dice lo scopo dell'opera ,, avverte lo 
stesso autore, opera che, attraverso una imumere 
serie di annotazioni diligentissime nella parte avuta 
dal Friuli negli avvenimenti bellici colà svoltisi, è 
riuscita qualcosa di più che non uma semplice 
“папагісне.,, per raggiungere Й piano di una 
vera e propria fedele eronistoria del tempo, dovuta 
al cosce э lavoro di studio e di ricerca meti- 
colosa del Del Bianco, conoscitore profondo del 
Friuli e dei friulani. 

Basti considerare che sfogliando le prime pagine 
del libro ci si riporta ai lontani anni, nei quali cominciarono ad avvertirsi 
i primi segni dell'irredentismo giuliano, nei quali andarono formandosi nel 
Friuli le prime correnti politiche, che dovevano man mano accentuare i] senti- 
mento popolare autiaustriaco, per rendersi conto della completezza dell'opera 
che, in buona parte, fa rivivere le vicende della seconda metà del secolo scorso, 
in tal modo ponendo її lettore nelle migliori condizioni, per comprendere lo 
spirito con Й quale i friulani salutarono Malia del gran giorno! 
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“ La guerra ,, — dice il Del Bianco — * qui ebbe espressione particolare, 
€ quasi voce di profonda umanità, quale si può cogliere nel popolo, ehe col sol- 
dato divise molte volte l'ansia della vigilia, la gioia della vittoria, l'angoscia ed 
il terrore della incombente rovina, 

^ Questa voce così diversa da quella che ci viene dagli aridi documenti 
ufficiali è nella maggior parte rappresentata dalla tradizione 

^ Raccoglierla є tramandarla alle generazioni che non videro la guerra, 
ma che di questa porteranno ancora per molti anni îl segno, è stato il compito 
che mi sono proposto, с che ho cercato di assolvere con tutte le mie forze 

Indubbiamente РА, vi è riuscito appieno. 


“ Irredentismo „ — 7 Neutralità ,, — “ Intervento „ sono i tre libri di eni 
si compone il primo volume dell'opera: le diverse pagine costituiscono, come 
dicemmo, una severissima eronistoria, e da esse halzano vivi e palpitanti 
che numerosi episodi che rivelano, soprattutto, la one 
di saldissimo patriottismo dei friulani 

Sfilano alla memoria, non di certo sbiadita dal tempo, i nomi cari di tutti 
coloro, che non seppero disginngere il pensiero dall'azione: nomi non sempre 
noti, ma ognuno dei quali alimentava la fiaccola dell'irredentismo, senza che 
nulla potesse fermarne lo slancio passionale ed eroico, diretto a conseguire al 
Priuli l'unità ital 
il semplice arti i espone аі rigori del carcere duro, preparando 
i petardi che farà, più tardi, esplodere sotto al Palazzo Municipale; il nobile 
patrizio che organizza la serata patriottica sotto gli occhi delle stesse autorità 
а impotenti a frenare tanto entusiasmo di popolo; gli anonimi 
animosi che nella notte fonda tappezzano i muri con le bandierine tricolori; gli 
improvvisati poeti, che passano alle segrete stamperie le feroci satire contro 
Francesco Giuseppe; è l'eterna passione, in tutte le sue manifestazioni, del 
popolano schietto e semplicione, che pone in essere i ritrovati più geniali per 
farla in barba alla sbirraglia odiatissima, con negli occhi la dolee visione della 
Patria unificata. 

Cervignano, Aquileia, Udine, Palmanova, Osoppo, e tanti tanti altri p 
sono tutti fari luminosissimi di splendente italianità; e Carlo Favetti segna 
l'aurora del movimento irredentista nel Friuli orientale; e Giorgio Bombi, e 
l'Imbriani, є Giuseppe Bramatti, e Domenico Del Bianco, e Giusto Muratti 
e lo Battistig, per citare qualche nome, sono altrettanti campioni della Tott 
per la difesa del diritto, della lingua, dell'anima italiana del Friuli, fra le cento 
nobilissime figure di cospiratori, cui tanto dovette la preparazione spirituale 
del Priuli ai vittoriosi risultati dell'ultima guerra di redenzione 

Seguiamo, ora, ГА. nel libro secondo: “ Neutralità „ е vedremo come Virre- 
dentismo с la difesa del patrimonio linguistico ed etnografico della regione si 
esplicassero attraverso i partiti politici, e come questi зі comportassero nella 
vita amministrativa della regione stessa, fino a che non ci troviamo di fronte 
all'assassinio dell’Arciduca Francesco Ferdinando, e della sua consorte Sofia 


più 
profonda ed il senso 


апо che s 


striache, 


esi 


Chotheck. Siamo al 28 giugno 1914, all'eceidio di Serajevo, la scintilla che 
doveva accendere l'incendio d’ Europa 


Gli av 


nimenti precipitano: l'Italia danza Valtalena della neutralità, 
intanto che l’anima dei friulani è tutta protesa nella spasmodica speranza dell'in- 
tervento; le prime diserzioni dall'esercito austriaco; il numero dei profughi che 
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aumenta, così come Й gruppo dei volontari, incessantemente alimentato dai 
patrioti friulani, cominciano a serivere pagine d'oro nel gran libro della Storia. 

Verso l'Isonzo, intanto, si cominciano a costruire trincee, e ad appostare 
canoni; gli arresti si susseguono agli arresti, sospetti sono presto tramutati in 
persecuzioni, i treni conducono folle di profughi, intanto che, la notte del 
24 maggio, tutto il popolo, in wn tripudio di canti, attende fremente che scocchi 
Vora segnata 1 

Ma la guerra è in atto: e sulla ispirata, nobile lirica di Ercole Carletti, 
raccolta dal popolo, Guere ГА. ferma il suo primo volume, come a volere 
lasciare nell'anima del lettore il senso dell'impeto della passione, dell'ansia 
del momento, ed anche della serena pacata fermezza che è nel cuore della gente 
del Friuli г. 7. 


talia ne la storia delle Nazioni. ALDO FrkRABINO. Casa Editrice dott. Milani, 
Padova. Prezzo L. 6. 


È il testo di due lezioni tenute dall'A, nell'aprile del 1936 all’ Università 
di Padova, per un corso дедісато а stranieri, Se molto opportuna è la materia, 
dato il genere di uditori alla quale è dedicata, non è peraltro meno interessante 
per gli Italiani. Infatti la nostra coscienza nazionale (ormai matura e comple- 
tata mirabilmente nel periodo delle sanzioni, che rivelarono una nuova Italia 
non solo al mondo, ma a noi stessi) trova, nella trattazione di temi come questo, 
motivo per consolidarsi, 

Si potrebbe dire che da impulsiva ed emotiva questa coscienza diventa, 
per virtù di coloro che sanno rappresentame i fondamenti e i motivi, ragionata 
e profonda, perfezionandosi nella valutazione di tutti gli elementi, che nei secoli 
sono intervennti а foggiarla 

L'A. in questa trattazione storico-filosofica, ci presenta un'acuta disa- 
mina del fenomeno nazionale visto attraverso tutti i suoi stadi. Egli prende per 
punto di partenza il concetto secondo il quale la cittadinanza romana, che i 
nostri padri concedevano anche a stranieri, può considerarsi fondamento di una 
nazionalità italiana, Il concetto, severamente sentito che fece del comando un 
io, dell'onore un obbligo, della superiorità un impegno di fronte а 
iori, è acutamente esposto come uno dei motivi che differenziano fin dai 
primordi il nostro popolo dagli altri, presso і quali invece il comando fu soltanto 
privilegio. È interessante rilevare come questo concetto sia tornato ad affer- 
marsi nella morale fascista. 

Seguendo l'evoluzione storica degli elementi che più direttamente concor- 
sero a creare in Ты ando questa evoluzione 
con quella degli altri popoli che più marcatamente imposero al mondo una loro 
propria individualità nazionale, ГА. giunge ad affacciarsi al Fascismo, che 
tuttavia non è trattato, perchè la sua storia è oggetto di altre due lezioni tenute 
da Francesco Coppola, pure a Padova М. в. 


» nazionale, e confron 
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Il 32° volume del 


Enciclopedia Italiana. 

La grande Enciclopedia Italiana Treccani ha pubblicato il volume 32° 
che comprende, da " Soda уа" Suovetaurilia ,, , altre 1503 voci е тта rinvii; 
compone di 1019 pagine di testo in 4° grande, con 076 illustrazioni e 53 
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cartine in nero intercalate, oltre a 201 tavole іп rotocalco, 9 tavole e scarte 
geografiche a colori fuori testo. 

Il 32° volume contiene, fra le altre, le seguenti voci geografiche: Somalia, 
Spagna, Stati Uniti, Unione Sudafricana, Sudan, Suez. Tra le discipline sto- 
riche e giuridiche le voci più importanti sono: Statistica, Stato, Storia, Suc- 
cessione; e tra quelle scientifiche e tecnologiche: Sole, Metodo Sperimentale, 
Stadio, Stazione, Stelle, Stomaco, Strada, Suono. Vanno inoltre segnalate 
Sogno, Sommergibile, Spionaggio, Spiritismo, Sport, Stenografia, Strategia, есе, 

Tra і 567 collaboratori, hanno preso parte alla compilazione del 32° volume 
della grande Enciclopedia Ilaliana Treccani gli Accademici d'Italia Bertoni, 
Fermi, Giovannoni, Nallino, Paribeni e Pavolini; Aldo Castellani, Emilio Cec- 
chi, Cesare Frugoni, il Governatore del Galla Sidama gen. Carlo Geloso, ed altre 
personalità del mondo artistico, letterario e scientifico. 
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ROMA (17) - Piazza della Pigna, 5 аў Stabilimento specializzato nella 


costruzione di ALIANTI - 
Telefono 63-296 === 


б | 


Libratori e Veleggiatori e di 
MOTOVELEGGIATORI 


she ee she e fe ehe se RAH IAA 


FORNITORE 
DEL MINISTERO DELL'AERCNAUTICA 


+ 


+ 
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ж: 


EE EE EE EXE E EDS ОО Ж аа ҮПҮ ҮГӨ тұл 


Ug ТРИ КО MEME 


ка 


іг Вида 


Capitale interamente versato L. 2.400.000 
Sede Sociale e Stabilimento: MARINA DI PISA 


COSTRUZIONI DI AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
CIVILI E MILITARI IN LEGNO ED IN METALLO 


IDROVOLANTE “MARTNA FIAT 6,, 


Tipo da caccia o risognizion 
Biposto ad ali pieghevoli = Catapul- 
tabile « Carico utile 820 Kg, ~ Auto- 
nomia in єгосіога 1200 Km Velocità 
massima 290 Kmjora а 2000 m. = 
Salita a 5000 m. in 12° - Motore 
FIAT A. 59 da 700 HP. 
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DECALCIFICATORE 
DEPURATORE DI ACQUA 


Impedisce le incrostazioni nelle camicie dei motori 
Ingg. ROSSI & CASTAGNETTI - TORINO 
Via S. Dalmazzo, 24 - Telegr. “ Zerolit,, - Telef. 46-257 
IMPIANTI COMPLETI PER PISCINE NATATORIE 


ZINCATURA A SPRUZZO CON FILO 
Ramatura - Stagnatura - Alluminatura - Piombatura | 


PRETI гі Zincatura sistema чаї can | 
Ча G. F, Lacaita, І 
А SPRUZZO “SHERARD” Tel. 53-684 | 


Spazio disponibile 


ДА ААА ARAMA Ann) 
RIVISTA MENSILE ILLUSTRATA 
= dell’ ISTITUTO GEOGRAFICO 
MILITARE - FIRENZE :: 


Pubblica lavori originali di Geografia Generale в Speciale, Cartografia Italiana ed Estera, Geodesia, Astrono- 
mia e contiene una rassegna particolareggiata: licazioni scientifiche e geografiche di tatto il Mondo 


----- RIDUZIONI, FACILITAZIONI E PREMI — — — — — —. 


Abbonamenti annui per i signori Ufficiali |— — — — Aisignori abbonati che procureranno cinque 


іп attività di servizio ed in conzedo, pei 
Comandi, Corpi, Reparti, Servizi ed alui 
enti dipendenti dal R. Esercito, В. Marina, 
R. Guardia di Finanza e della 
per i soci dell'Unione Militare, per le Uni 
versità, Istituti e scuole del Regno, е 
rispettivi insegnanti: Lire 36, 


Abbonamenti annui per 1 soci del Touring 
Club имало, della C. A. I., dela Lega Na- 
vale, perl'Associazione Nationale degli In- | 
ogneri e Architetti Italiani, e per isoci della 

Reale Società Geografica Italiana: Lire 40. 


A tuti i signori abbonati alla Rivista 
“L'Universo , è concesso lo sconto del 20%, 
sui prezzi di catalogo delle carte о pubbli- 
cazioni dell'Istituro Geografico Militare. 


Ai signori abbonati che procureranno due 
© più nuovi abbonati è data in dono la 
carta d'Italia alla scala di 1: 1.000.000 соці 
nuovi confini o muovi limiti Amministrativi. 


| ESTERO . 


| Un fascicolo separato: 


nuovi abbonamenti sarà inviata gratui- 
tamente una intera annata аша Rivista 
(annate arretrate comprese) 


Ai signori abbonati che procureranno dodici 
nuovi abbonamenti verrà concessa in dono 
la Grande Carta Corografica d' Ialia al 
500.000 (in 35 fogli), del valore di Lire 120. 


Е concessa annualmente - pratuitamente — 

una seconda copia della Rivista alle Uni- 

versità, Istituti, Scuole ecc. che siano abbo- 

nate, da assegnarsi 2 quello studente che 

alla fine dell'anno scolastico risulterà di 

‘essersi maggiormente distinto nello studio 
della Geografia e materie affini 


| М.В. - Tutti gli Uffici e Ricevitorie postali 


del Regno sono autorizzati alla vendita 
delle carte e pubblicazioni dell'Istituto 
Geografico Militare ed alla prenotazione di 


| abbonamenti alla Rivista "UNIVERSO, 


Bree rrr PAPA IS AI APA IST HAT © 


зи фр99990089980080898999999099999999999999990898859898999999999, 
^ ГОРЕ ADATTA TI 
LE FORZE ARMATE 


$ 

8 GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 

8 оше aan 4 соти ўз e хий forze armata ім е ра quest e fore in грае Ea 
Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI 


(101) ROMA - VIA DELL'UMILTÀ, 832 - TELEFONO 61-807 - ROMA (101) 


ABBONAMENTO: Conto corrente postale n. 119016 
Annuo per Italia e Colonie L. 30 - Estero L. 65 - Un numero separato cent. 30 


Nel prezzo dell'abbonamento è compresa una lira per la quietanza obbligatoria per legge 
199999999999999999999999999999999999999999999999999999999' 


Toa т ътт 
4 LO U I І 4 1, SETTIMANALE DI PROPAGANDA 
= ы AERONAUTICA PER I RAGAZZI 


90090000000000000000: 


Direzione e Amministrazione: 
RO MA - Viale dell’Università ~ Telef. 45-317 - ROMA 


ABBONAMENTO ANNUO . , L. 14 
з SEMESTRALE L. 7,50 


UN NUMERO CENT. 30 


Biblioteca 
панда. 
tenenle 
Roma 


[Ту ТА MARIINI 132137 
Periodico mensile illustrato, fondato | PREZZI D'ABBONAMENTO: 


nel 1868, che si occupa di Marina | 


л o d' Itali: Be dio 
Militare e Mercantile - Astronomia Regno d'Italia e Colonie: il 


e Navigazione - Costruzioni Navali - | Agponamenti, personali, degli o. ia a 
Macchine - Elettricità-Artie Scienze | эшо e nella Riserva, fati direttamente: 
Militari - Industria, Commercio e | пази 
Traffici Marittimi -Elettricità- Colo- Paesi dell’ Unione Postale: | 

| nie- Igiene Navale- Viaggi - Marina | Franchi ого 40 
da Diporto - Marina Peschereccia - | Speciali facilitazioni sono concesse agli aer. 
Aeronautica- Storia e Giurispruden- Tamen personali fari direttamente, dee 


5 x | Ufficiali dele Marine За Guerra Estere. 
za Marittima - Informazioni sulle 


principali Marine del Mondo - Po- | Un numero separato: Lit. € 
litica Marittima - Notizie Scientifi- Estero: з 15 
che - Bibliografia - Notizie del per- | Sconto del 25% аі Signori Librai 
sonale delle Navi e della R. Marina - | Riabbonamento i: занай 

Rivista di Riviste - Illustrazioni. | * comincia sempre dal 1° Gennaio 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


Il settimanali 


"wow му vv ме ~ Pubblica gli Ані Ufficiali del К. A 
DIREZIONE e AMMINISTRAZIONE : Roma - Viale dell’ Università - Telefono 45317 


Un numero separato . . . . » 025 | 
I 


b | а” 1 
| LA RIVISTA 
ILLUSTRATA DEL “POPOLO D'ITALIA „ 

Rassegna mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 


Tania rivista di varietà che faccia una organica, costante, interessante propagande 
рег l'aviazione dedicando alla navigazione aerea almeno dieci pagine ogni fascicolo 


IL FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 


i (Abbonamento all'estero lire duecento) 


ministrazione: MILANO, Via A. MUSSOLINI, то 


ri 

Vit 

МотіиаАвю TECNICO DEL MINISTERO DELL’ AERONAUTICA 

E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA 
Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica e dell'Associazione 
Italiana di Aerotecnica, (A. I. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, que- 
stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 
periodiche italiane ed estere interessanti l'aeronautica 


Si pubblica 12 volte l’anno 


( ITALIA І. 60,80 | ITALIA L. 10 
1 Numero separato 

| ESTERO » 120 | ESTERO » 20 
ee er” 


Abbonamento annuo 


Direzione: PISA - R. Scuola Ingegneria 
Redazione: ROMA - Via delle Coppelle N. 35 


LA PIÙ DIFFUSA RASSEGNA DI STUDI MILITARI 


.. 


In ciascun fascicolo: 8-10 articoli originali dei più autorevoli scrittori 

militari sui più importanti argomenti di attualità — accurate recensioni delle 

pubblicazioni italiane e straniere più recenti — un ricco notiziario tratto da 
tutte le Riviste militari del mondo. 


DIREZIONE ED ‘AMMINISTRAZIONE 
presso il Ministero della Guerra 


.. 
PREZZI DI ABBONAMENTO 


Italia e Colonie: per i singoli ........... 
per i Comandi, Circoli, Biblioteche, Enti diversi 
ЕИО 5 voe mos ж= os ЕЪР же Ж» ў 
Un fascicolo separato (Italia e Colonie) . . + + + + + + 
Р " » (Estero) ао =з «=» + + n 


24 


Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 
presto l'Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica. Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


Condizioni per il 1937 


Nel Regno d'Italia e Colonie: 
Abbonamento . . + 

Un numero separato . 

Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati 


Nei Paesi dell'Unione postale: 


Abbonamento . 
Un numero separato. . . - 


TÀ З 
37 
PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 


Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
Viale dell’ Università - Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 - Telefono 82-477 


OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 


Per un anno + « Lire 40 — Abbonamento sostenitore . . Lire 100 
Per gli abbonati alle “Vie dell’Aria,, , 35 Abbonamento benemerito . . » 500 


PERIODICO MILITARE 
MENSILE ILLUSTRATO 


Comandi, uffici, circoli, enti rrilitari ed ufficjali 
in сеп edo рег sramit ЧАРО Ys 
А assimilati per la spedizione 2 i fe 
dirizzo privato, argiu: Estero Lit [2; do 
privato, argiungere Le 1) + « all'Estero Lit, 12; doppio 


LA COLLABORAZIONE È APERTA А TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


Indirizzare lettere, vaglia, ecc. alla Direzione della 


RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO - Via San Marco, 8 - ROMA (117) - C/C postale 1.8447 


П 
4 
i 
Б 


ГА RASSEGNA ITALIANA 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE ABBONAMENTO ANNUO: 


Italia e Colonie L. 50; per militari e scuole (diretta- 
FOND ASAE EAA mente senza il tramite di librerie) L. до; Estero! L, 70; 

Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. бо; 
TOMASO SILLANI (chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 
aggiungere L. 20). Un fascicolo L. 5; Estero L. 8, 
Arretrato il doppio. 


Si è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato ай" 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO -'ЕТІОРІСО 


Dirigere richieste є vaglia 
alla Amministrazione della 
RASSEGNA ITALIANA Volume di 304 pagine con 9 carte e piante: 27 illu- 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA | strazioni: Italia e Colonie L. 25; Estero L. 30; legato 
C.C. Postale Roma 1/19014 alla bodoniana: Italia e Colonie L. зо; Estero L. 35. 


L'ECO DELLA STANPA 


LI 6. Compagnoni, 20 - MILANO (4/86) 
“Галтоно 83-885 - Casta Ротыл 918 


ricerca attentamente ed ininterrottamente 


VIII FIERA 
DEL 
LEVANTE 
BARI 


v 


4-21 settembre 1937-XV 


Mercato centrale del Mediterraneo 
tra Occidente e Oriente 


Spazio disponibile 


5000 partecipanti di 40 Nazioni 


Concessioni speciali 
di importazione e doganali 
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Бына 
енн 


EVUE MILITAIRE GÉNÉRALE 


Directeur: Général PAUL АДАМ 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI DI 128 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI ABBONAMENTO: 
Per l'ITALIA e per tutti i paesi che non hanno aderito alla | 1 anno 
Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 100 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 

18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 
Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, PARIS Vl 


SI SPEDISCE FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
‚ EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


Se l'aviazione, l'auto, la moto, gi ^r 9 А TU 4 
sports meccanici v'interessano, Voi (7 L 
dovete leggere TUTTI I VENERDÌ 0 4 4 ы. М 


il più interessante, il più vario, il più vivace, il più illustrato 
10-16 pagine, formato dei quotidiani 
75 centesimi il numero $ 


Buono da ritagliare e inviare per ottenere | 9 n 79, Champs Elysées 
l'abbonamento gratuito d'un mese all' indirizzo L AERO Р ahr Г: 


= 
2 
mo 


pubblica i lavori dei più importanti Istituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 
Numero di saggio e prospetto gratis 
Escono 12 numeri all'anno “ 


Preise all'anno 
Germania е Svizze 


ЕМ. 24 = All'estero: RM. 18 


Casa Editrice В. OLDENBOURG 
München 1 (Schliessfach 31) 


Rivolgersi direttamente alla Casa editrice Verb 
«slug Sport, Frsneelorte sti Meno. Hindenburgpiai È 


— NE 


en 


Nachrichten für Luftfahrer 


Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 
Сиа Editrice 
Gebr. Radetzki, Berlin SW 48 
Friedrichstrasse 16 
Si pubblica settimanalmente > 
Prezzo d'abbonamento per trimestre Marchi 6 5: 


AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 


Direzione ea amministrazione: AvENIDA VÉLEZ SARSFIELD 57- CORDOBA (ARGENTINA) 


nessuna preoccupazi 


| di ricerche o di sorprese, quando si è abbonati a П Cor- 
riere della Stampa, І Ufficio di ritagli da giornali e riviste 

di tutto il mondo. 

Volete, per esempio, sapere sollecitamente tutto ció che si 

scrive зи di voi, oppure su di un argomento o avvenimento 

9 personaggio che v' interessa? 

è La via che vi assicura il controllo della stampa italiana ed 

4 estera é una sola: 


І | nel vostro interesse. Chiedete informazioni e preventivi 
/ con un semplice biglietto da visita a: 


Via Pietro Місса, 17 - TORINO - Casella Postale 496 


Biblioteca 


pod 
UN ABONNEMENT 
POUR RIEN 


Зе sais tout 


Envoyez cette annonce ауес 55 і. й 
Je sais tout, 90, Champs-Elysées, Paris 


ruven таш! 
DEUTSCHE: ПОБЕДЕН 
Rivista per lo sviluppo del trelico aereo в del- 
l'industria interessata agli impianti di aeroporti 


La rivista DEUTSCHE FLUGHAFEN 
tratta dell'aviazione civile tedesca e pre- 
cisamente della costruzione di aeroplani 
e di aeroporti — fornisce pratico materiale 
per progetti di aeroporti descrivendo det- 
tagliatamente tali impianti con articoli e 
fotografie. Esce da 6 a 8 volte all'anno» 


vous recevrez 


gratis et franco 


5 FRS DE LIVRES 
choisis par vous 


sur une liste comprenant les meilleurs 
Guvragescontemporains qui, port compris 
vous rembourseront 
votre abonnement. 
AVEC JE SAIS TOUT 
VOUS SAUREZ TOUT 
SPECIMEN GRATUIT SUR DEMANDE 


Abbonamento annuo per l'estero ВМ. 8 


Casa вісе: DEUTSCHE FLUGHAFEN 


Wilhelm Meier, BERLIN W. 9, Linkstr. 33-34 


[o тар = 
“DEUTSCHE LUFTWACHT .. 


si pubblica nelle tre edizioni: 


IPTWICSEN и. 
LUEFTWISS EN mensile, Redattore В. Schulz. Rivista per la tecnica є 
їе ricerche scientifiche dell'aeronautica. In collaborazione cogli Istituti scientifici 
germanici delle ricerche. 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


amo | 
LUETWELT quindicinale, Redattore W. Angermund. Rivista per le qui- 
stioni aeronautiche di carattere generale e sportivo. Organo del DLV (Associazione 
tedesca di turismo aereo). 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 3— 
Un numero separato » 


три PITT ne 
LUFT W EHR mensile, Redattor George W. Fenchter. Rivista dell'Aviazione 
militare estera. 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


Editore: E. S. MITTLER & SOHN - Вевілно SW 68 


p D 


A A, 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


PREZZI D’ABBONAMENTO E DI VENDITA 
PER LA “RIVISTA AERONAUTICA ,, 


Regno d'Italia e Colonie. . . . . . . . - № 64,80 
Estero . = = = = oP aged са. gy 1484 


Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 
delle Forze Armate in servizio attivo od 
in congedo е per i militari sotto le armi „ 


24 

Per gli impiegati civili della R. Aeronautica „ 24 
Regno e Colonie . . ,, 9 

18 


Un numero separato | 
Estero... . ж», ы 
= 
4 MAPA ARAN AR AAA AAR МА АД AS АДАД РАДОВА 
П Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi preferibilmente all'UPFICIO 
AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO DELL'AERO- 
NAUTICA. 


Le richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria 
dello Stato (presso il Ministero delle Finanze), 0 alle Librerie concessionarie 
con sede nei Capoluoghi di Provincia, 

L'ammontare può essere versato nel conto corrente postale n. 1.4319 
intestato alla " RIVISTA AERONAUTICA „. 

Gli abbonamenti sono annuali ed hanno inizio al 1° gennaio. 


ANNA ANIA (INVIA 


“Aderente all'Associazione Italiana della Stampa tecnica ,,. 


2 La corrispondenza diretta alla “ RIVISTA AERONAUTICA, da parte 
degli Enti militari dev'essere fatta in FRANCHIGIA e così indirizzata: 


MINISTERO DELIVAERONAUTICA - " RIVISTA AERONAUTICA ,, 
ROMA 


ROMA 2 
UTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


Prezzo del presente fascicolo L. 9 


ANNO XIII - N. 6 


DEAE 
-AERONAU 
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* RIVISTA AERUNAUTICA ле 


Non si pubblicano articoli che siano già stati pubblicati. 


La Direzione della “Rivista Acronautica,, non è responsabile delle 
opinioni espresse negli articoli che pubblica e che sono firmati dagli autori 
e non restituisce i manoscritti. 


È VIETATO RIPRODURRE IL CONTENUTO DELLA RIVISTA 


SENZA L'INDICAZIONE DELLA FONTE 


00000000090009000000009009000000000000. 0000000900900000900 000000000449. 


+ 
Р. Pror. GIUSEPPE BOFFITO 3 
4 


7 Biblioteca Aeronautica Italiana Ilustrata 


PRIMO SUPPLEMENTO DECENNALE (1927-1936) 


0009004 


con aggiunta all'intera “ Biblioteca,, е appendice sui mani” 
festi aeronautici del Museo Caproni in Milano, descritti da 
PAOLO ARRIGONI 


. 
H 
H 
H 
H 
H 
3 
H 
H 
H 
H 
H 
H 
H 


VIII, 680 pagine іпг4, con molte illustrazioni 


Нама 


1. 200 
H 
In seguito a speciali accordi con la Casa Editrice Leo S.Olschki, $ 
Firenze (Cas. Post. 465) gli abbonati alla Rivista Aeronautica $ 
otterranno lo sconto speciale del 20 % sul prezzo di copertina. H 
і 
————À————  Á понос? 


AEROPLANI = 
MILITARI 
E CIVILI 


SOCIETA" ITALIANA ERNESTO BREDA- 


SCUOLA AVIAZIONE 
("^ ^DDI3nlr 
9729 E UON A 


VIZZOLA. TICINO | 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


UNIONE MILITARE 


Filiali іп: ADDIS ABEBA - ASMARA - BARI - BENGASI - BOLOGNA - BOLZANO 
CAGLIARI - FIRENZE - GENOVA - LA SPEZIA - LIVORNO - MACALLE 
MASSAUA - MILANO - MODENA - MOGADISCIO - NAPOLI - PALERMO 
POLA - TARANTO - TORINO - TRIESTE - TRIPOLI - UDINE - VERONA 


Per la sua natura di Ente di diritto pubblico dal quale esula ogni fine 
di lucro, l'Unione Militare è in grado di offrire merci di assoluta fiducia 
a prezzi da non temere concorrenza. : 
L'Unione Militare è fornita di tutto l'occorrente per le uniformi degli 
Ufficiali delle Forze Armate, per Alti Funzionari dello Stato, Diplomatic 
Accademici e per qualsiasi ordine cavalleresco. TT 
Offre inoltre un esteso assortimento di articoli di biancheria, maglieria 
calzoleria, valigeria e profumeria e vende anche al pubblico. 


AEROSTATICA AVORIO 
^ SOCIETÀ IN ACCOMANDITA 
Stabilimento in ROMA: Via Pellegrino Matteucci N. aa - Telef. 570-22! 


COSTRUZIONI AEROSTATICHE - PARACADUTE - LAVORI TECNICI AFFINI 
PARACADUTE “SALVATOR,, 


Rappresentanza per la vendita dei Paracadute “ Salvator „ agli Enti non Statali: 
Società Anonima Innovazioni Aeronautiche - Via in Їнэн: 15. 


. Ап. Rilevamenti 
| Aerofotogrammetrici 


Via Francesco Negri, 11 


| Ч. М. ИМ ROMA 


TELEFONO 570-365 


Col metodo Aerofotogrammetrico 


| NISTRI 


sono state rilevate parecchie centinaia di migliaia di ettari іп Italia є 
all'estero per il Catasto, Ferrovi he, Impianti industriali 
| Ricerche geologiche, ecc., 


La S. A. В.А. ha ecegutto П più grande rilievo aerofotogrammetrico 

| del mondo, quello di San Paolo del Brasile (3.500 Ha; a «саз 1 ©1000 con 

curve di livello equid. Im/ е 100.009 Ha. a scala 1:5.000 con curve di 

livello equid. 5 m.) con piena soddisfazione delle Autorità e della com- 
missione di collaudo 


La SARA. possiede SEI FOTOCARTOGRAFI GRANDE MODELLO, 
ГЭНЭЭ GS Soporta di 3 spe 
а sum dunes ср scenica © taut 
Foocaogralo “NISTRI,, modelo Multiplo чаа payee = хан parto del 
pet rilievi a Scale я grande denominatore аа cala ТН Гб ed ehe 


Rappresentanti in tutti i principali paesi di tutto il mondo 


Produzione normale della 0.M.I 


BREVETTI « NISTRI,, 
Autocronometri. - Apparecchi aerofotografici panoramici e planimetrici. 
= Apparecchi aerofotogrammetrici automatici. = Fotomitragliatri 
Traguardo periscopico di puntamento a stabilizzazione automatica. - 
Fotocartografo, o apparecchio “Мин, di restituzione fotogrammetrica 
(aero - universale - aeroveloz). 


Fototeodoliti. - Equipaggiamenti completi per fotogrammetria terrestre. 


Stereofotogoniometro “ Baroni ,,. - Strumenti topografici, 


Fari per illuminazione dei campi d'aviazione. - Sestanti per marina. 


Strumenti di bordo per aeronavigazione. - Telemetri monostatici. 
Iposcopi “Triulzi,,. - Apparecchi di telegrafia ottica “ Faini-Triulzi,,. 
Apparecchi cinematografici. 

Tassametri per vetture pubbliche. — Contatore per bigliardi. 


er aviazione 


carburanti lubrificanti р 


STANAWO 


SOCIETA 
IETR ITALO AMERICANA PEL PETROLIO-GENOVA 


а 


Marelli 


MACCHINE ELETTRICHE, POMPE E VENTILATORI DI 
OGNI TIPO E POTENZA PER QUALSIASI APPLICAZIONE 


VENTILATORE ELICOIDALE 
PER USO INDUSTRIALE 


ASPIRATORE PER RICAMBIO D'ARIA NEGLI 
AMBIENTI DURANTE LA STAGIONE INVERNALE 


ERCOLE MARELLI & C.5.A-MILANO 


Il più peces indicatore di benzina a portata del pilota e dello 
chauffeur. - Montato in serie su apparecchi: Fiat, Savoia, Macchi, - 
Tipi speciali per qualsiasi altro apparecchio. 
Gli apparecchi Savoia-Marchetti che hanno compiuto in formazione 
il raid Roma-Rio de Janeiro erano equipaggiati col 


“TELEVEL,, 


" TELEVEL „ fa parte dell'oquipaggiamento dei più recenti tipi di apparecchi militari е civili 
Ing. E. CARETTA - Corso Raffaello, 19 - Torino 
TELEFONO 60282 


гие 


PER TUTTI GLI USI CIVILI E MILIT 


‚ 5. А. FIAT - TORINO - via nizza N 250 
$. А. AERONAUTICA D'ITALIA - TORINO - corso FRAN e 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO 


Società Anonima - Capitale L. 100.000.000 inter. vers. 
Direzione Centrale: TRIESTE 


OFFICINE AERONAUTICHE MONFALCONE 


pm AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
| “CANT, 


MILITARI - CIVILI - SCUOLA - TURISMO 


Ind. Telegrafico: Cantnavale - Monfalcone 
Telefoni: Trieste 66-42- Monfalcone 7 e 34 


BUSSOLA ий “MINERVA, | 


per navigazione 


“la Filotecnica,, Ing. Д. Salmoiraghi S.A. 


MILANO - Via R. Sanzio, 5 


A. PIAGGIO «С. 


— GENOVA 


AEROPLANI 
IDROVOLANTI 


а A PASSO 
ЗОЇ © ELICHE A PAS 
MER VARIABILE IN VOLO 


MOTORI D'AVIAZIONE 


Stabilimenti: 


GENOVA SESTRI - FINALE LIGURE - PISA - PONTEDERA 


Soc An ALFA ROMEO 


MILANO 


MOTORI D’AVIAZIONE STELLARI 


ALFA ROMEO D/a con compressore. . . « HP 240/350 
" 0/22 » . . HP 320/395 

| ALFA MERCURIO con compressore e riduttore HP 470/830 
| ALFA PEGASO S. . s. 6» 6 «з НР 550/885 
ALFA PEGASO М con compressore e riduttore НР 640/775 
ВВА ШИНДИ» 5 ios e бо ros з а НР 200/215 
ALPA JUPITER sa їз хз bos ей HP 420/460 


ELICHE METALLICHE 
а pale piene e cave a passo variabile a terra e in volo 
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AERONAUTICA 
MACCHI S.A. VARESE 


FONDATA NEL (92 


OFFICINA 
VARESE 


[ 22-95 
тым 1 288 


. 

IDROSCALO: 

| SCHIRANNA 

| (Lago di Varese) 
Telef. 10.40 

. 

AEROPORTO: 
LONATE 
POZZOLO 


ANFIBIO TRASPORTO PASSEGGENI ‘AERONAUTICA MACCHI C. 94,, 


LALA ITALIANA 
VSA VNICAMENTE 


AGNEr, 
ВЕШ 


Овм GIORNO L'VOMO AFFRONTA 
SEMPRE PIV'ARDVI PROBLEMI. 
мі GIORNO SEMPRE РИМ PERFEZIONATI 
DEVONO ESSERE І SVOI MEZZI è 


S.A.FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI. MILANO 


ІШЕГІМ/ДІНЯДІШ SENZA 
MANNESMANN 
БІМОРАТНОГАМЕТНО 


STABILIMENTI ОТО АСРАЇ 


SCA: 


AEROPLANI CAPRONI 


‘APRON таз 


SOCIETÀ AEROPLANI CAPRONI - Direzione Generale e Uffici : Via Mecenate, 76 
MILANO (Taliedo) - Telefoni: 51-784, 51-765, 51-786 - Telegr.: Aeroplani Caproni 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE PER SERVIZI MILITARI, 
CIVILI, PER SCUOLA, ACROBAZIA E TURISMO; 
METALLICHE, MISTE E IN LEGNO 


| COMPAGNIA NAZIONALE AERONAUTICA 


ROMA 


К | ца 

> г. аа у EUN Д 
MOTO “ RONDINE, - LA PIÙ VELOCE 
conquista all'Italia 1 due primati mondiali del chilometro e del miglio lanciato alle 


fantastiche velocità di km. 244,318 е 244,869 ora (pilota Ing. Р. Таго, 
19 novembre 1935 - XIV) 


SÌ ACCETTANO ORDINAZIONI PER CONSEGNA NEL 1937 


n 


METALLO 


T кто. iN? 
р ауу „ГА АМ. 4 
DELLA 


І 6. FARBENINDUSTRIE AKTIENGESELLSCHAFT 


PESO SPECIFICO: 1.8 


FUSIONI - PROFILATI - PROFILATI DI LAMIERA 
PEZZI STAMPATI - LAMIERE - TUBI - PISTONI 
TRALICCI PER COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
SERBATOI EXTRA LEGGERI PER BENZINA ED OLIO 


AVIAZIONE - MARINA - GUERRA - INDUSTRIE DIVERSE 


AGENTE GENERALE ESCLUSIVA PER L'ITALIA E COLONIE 
“ELEKTRON „ З, A.- MILANO, Via Principe UMBERTO, 29 
TELEGRAMMI: METLEG - MILANO - TELEFONO N. 65-128 


citi 
ESPLOSIVI DA GUERRA 


Acido Ренсо (Trinitrofenolo) - Nitronattalina - Tritolo (Trinitrotoluolo) 
Totranitroomilina - Trinitroanisolo - Pentrite (Tetranitrato di Pentaeritrite) 
Stabilizzanti: Dietil e Dimetildifenilurea (centraliti) 


Fornitrice del Ministero della Guerra, del Ministero della Marina 
del Ministero dell'Aoronautica 


PRODOTTI CHIMICI PER USO INDU- 
STRIALE - PRODOTTI INTERMEDI PER 
MATERIE COLORANTI E PER STAMPA 
COLORI DI ANILINA PER TUTTE LE 
APPLICAZIONI INDUSTRIALI 


A. С. М. А. 


AZIENDE COLORI NAZIONALI AFFINI 
MILANO - Foro Bonaparte, 35 
Stabilimenti: Cengio - Cesano Maderno - Rho Indirizzo telegrafico: ACNITAL MILANO 
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L'A. dopo di avere analizzato, dal punto di vista giuridico, il con- 
tenuto della Convenzione di Costantinopoli del 29 ottobre 1888 
che sanciva e sancisce la neutralità del Canale di Suez in tempo 
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1936, clausole che sono in contrasto con la Convenzione del 1 
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Quattro grandi potenze aeree. Francia-Russia-Germania-Inghilterra. (1/7) 


L'A. esamina lo sviluppo dei programmi d'armamento della Francia 
Russia, Germania ed Inghilterra, soffermandosi particolar- 
mente sulle situazioni delle forze астес nei periodi 1932, 1935, 
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Ancora sulle strutture di protezione nei ricoveri antiaerei (Сар. C.A.R.I. 
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ricoveri antiaerei nelle nuove costruzioni, ГА. passa а criti 
care alcuni concetti sulle strutture di protezione nei ricoveri 
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blindamento protettivo, secondo lui, più efficace . . . 
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L'ORDINE MILITARE DI SAVOIA 
ALLA R. AERONAUTICA 


5. M. il Re Imperatore, su proposta di S. E. il 
Capo del Governo, Ministro per l'Aeronautica, ha 
decretato la concessione della Croce di Cavaliere 
dell' Ordine Militare di Savoia alla R. Aeronautica, 
con la seguente motivazione: 


“А nessun'altra seconda per l'ardimento dei 
piloti, la perizia del personale, il generoso tributo 
di sangue nei cieli della battaglia, contribuiva vali- 
damente alla vittoria durante la grande guerra 
del 15-18, costituiva un fattore decisivo nella 
conquista e nel consolidamento dell’ Impero ,,. 
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LE CLAUSOLE MILITARI ED AEREE NEL TRATTATO 
ANGLO-EGIZIANO 


Ten. Col. A. A. pilota VINCENZO LIOY 


Il Trattato anglo-egiziano, firmato a Londra il 26 agosto 1936 
fra i plenipotenziari britannici e quelli egiziani, rappresentò un avve- 
nimento della più alta importanza nel campo internazionale, oltre che 
nelle relazioni fra l’ Inghilterra е l'Egitto. 

Per la prima volta fra i due Paesi venne firmato un così impor- 
tante documento diplomatico bilaterale, giacchè fino allora 1’ Inghil- 
terra nelle sue relazioni con l'Egitto aveva sempre comandato, mentre 
quella firma tenne dietro ad ampie e lunghe discussioni, svoltesi al 
Cairo dal 2 marzo al 12 agosto fra i rappresentanti qualificati delle 
due parti contraenti. 

Interessante sarebbe l'esame approfondito del preambolo, dei 
17 articoli e dei vari annessi, di cui è composto il Trattato, e che 
riverberano una luce non perfettamente solare sulla nuova posizione 
giuridica internazionale, che l'Egitto viene ad assumere col Trattato 
stesso. 

Non è nostra intenzione intraprendere questo esame, anche 
perchè non è questa la sede adatt пйетешо ad analizzare le 
clausole militari ed aeree del documento, soprattutto per la nuova 
situazione creata al carattere internazionale del Canale di Suez, 
settore eminentemente nevralgico delle comunicazioni marittime 
intercontinentali. 

Per comprendere però in tutta la loro portata quelle clausole, 
destinate ad interferire in maniera sempre più accentuata nelle rela- 


zioni internazionali, occorre analizzare prima il contenuto della Con- 


venzione di Costantinopoli del 29 ottobre 1888, tuttora in vigore. 


\ 

Il primo tentativo di un regolamento giuridico internazionale 
del Canale risale al 1873, quando si riunì а Costantinopoli una Com- 
missione internazionale, che a conclusione dei suoi lavori enunciava 
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ONAUTICA. 


il principio, che il Canale di Suez sarebbe rimasto aperto alie navi 
mercantili ed alle navi da guerra dei belligeranti. 

Nel 1877, essendo in guerra con la Turchia, la Russia ad un ammo- 
nimento inglese di non bloccare il Canale, rispose che il Governo 
imperiale non voleva “ nè bloccare, nè interrompere, nè minacciare 
per nulla la navigazione del Canale di Suez. Esso lo considera come 
opera internazionale, che interessa il commercio mondiale e che deve 
rimanere al di fuori di qualsiasi minaccia ,,. 

Dopo varie vicende in cui ebbero a manifestarsi gelosie, interess 
contrastanti in atto e programmi d'espansione in sviluppo da parte 
delle varie Potenze, il 29 ottobre 1888 si addivenne finalmente alla 
Convenzione di Costantinopoli, Convenzione che, firmata inizialmente 
dalla Francia, dalla Germania, dall’Austria-Ungheria, dalla Spagna, 
dalla Gran Bretagna, dall'Italia, dai Paesi Bassi, dalla Russia, dalla 
Turchia, e rimasta accessibile anche alle altre Potenze (articolo 16), 
ha sancito per ormai me ‘colo il carattere internazionale del 
Canale di Suez. 

Sarà bene intanto dire subito che l'Egitto dal 1882 al 1914, 
quando venne messo cioè sotto il protettorato britannico, si è 
trovato in una situazione abbastanza strana, 

La Potenza che su di esso aveva la sovranità de jure era la 


Turchia, nel eui nome vi governava il Viceré о Kedivé; pratica- 
mente però essa non vi esercitava se non una larva di sovranità. Та 
sovranità de facto ve l’esercitava l'Inghilterra, per il solo fatto 
dell'occupazione militare del Pacs 


II 


La Convenzione consta di un preambolo e di 17 articoli. 

Nel preambolo le Potenze affermano la volontà di ** consacrare 
con uma convenzione lo stabilimento di un regime definitivo, destinato 
a garantire in tutti i tempi e а tulle le Potenze il libero uso del Canale 
Marittimo di Sues 

Dei diciassette articoli i primi sette stabiliscono le norme che 
debbono regolare la libera navigazione attraverso il Canale in tempo 
di guerra e in tempo di pace; i rimanenti, oltre a stabilire le garanzit 
e la procedura da mettersi in moto, perché il principio fondamentale 
della libera navigazione per nessuna ragione venga compromesso, 
fissano anche i rapporti che dovranno intercedere fra le Potenze fir- 
matarie da una parte, la Turchia, 1° 


itto e la Compagnia Universale 
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del Canale di Suez dall'altra, per l'attuazione del principio fonda- 
mentale della Convenzione. 

L'art. I dice cosi 

“И Canale Marittimo di Suez sarà sempre libero ed aperto, in 
tempo di guerra, come in tempo di pace, ad ogni nave mercantile о da 
guerra, senza distinzione di bandiera 

In conseguenza le Alte Parti Contraenti stabiliscono di non appor- 
lare alcun pregiudizio al libero passaggio del Canale, in tempo di guerra, 
come in tempo di pace. 

Il Canale non sarà mai assoggeitato all'esercizio del diritto di Моссо,,, 

La dizione di questo articolo è chiara, esplicita, non lascia adito 
a dubbio alcuno e consacra l'assoluta nentralità del Canale in tempo 
di guerra, oltre che in tempo di pace. 

Per tre volte il concetto “empo di guerra, vi è espresso: 
due con la precedenza redazionale dell'espressione rispetto all'altra 
"tempo di расе ,, ed una coll'allusione al diritto di blocco, che non 
vi sarà mai esercitato. 


È evidente nello spirito e nella lettera di questo articolo la gene- 
rale preoccupazione delle Potenze di tutelare, пећ interesse di tutti, 
la libera percorribilità del Canale in tempo di guerra, quando le 
circostanze potrebbero essere di natura tale, da far prevalere interessi 
particolari dei belligeranti sugli interessi generali. E questa preoccu- 
pazione è resa più che evidente negli articoli che seguono. 

Infatti mentre l'art. 2 estende la stessa garanzia di intangibilità 
al Canale d’acqua dolce d'alimentazione per il Canale Marittimo ed 
ai suoi accessori; mentre l'art. 3 la estende agli stabilimenti, al 
materiale, alle costruzioni ed ai lavori del Canale Marittimo e del 
Canale d'acqua dolce; l'art. 4 entra più nei particolari circa il modo 
come deve essere intesa la libera percorribilità del Canale in tempo di 
guerra, stabilendo che: “nessun diritto di guerra, nessun atto di ostilità, 
о atto avente per scopo di frapporre ostacoli (entraver) alla libera navi- 
gazione del Canale potrà essere esercitato sul Canale с nei suoi porti di 
accesso, né in una zona entro il raggio di tre miglia marine da questi porti, 
anche quando l'Impero Ottomano fosse una delle Potenze belligeranti ,, 

Il resto dell'articolo limita alle navi belligeranti, nella misura 
dello stretto necessario, la facoltà di rifornirsi, nella zona neutrale 
Timita inoltre a 24 ore, fuori il caso di forza maggiore, il soggiorno 
delle navi a Porto Saîd ed a Suez; stabilisce infine un intervallo di 
24 ore fra l'uscita da un porto di accesso di una nave belligerante 
e la partenza (dallo stesso porto) di una nave di una Potenza nemica 
(della prima). 
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Quest'ultima disposizione evidentemente ha lo scopo di evitare 
che navi da guerra nemiche, provenienti dallo stesso porto della zona 
del Canale, possano compiere fra. csse atti di ostilità nelle vicinanze 
della zona globalmente dichiarata neutrale; d'onde l'intervallo di 
24 ore imposto fra Іа partenza delle due navi nemiche. 

L'art. 5 іа divieto alle Potenze belligeranti di sbarcare nel 
Canale e nei porti di accesso truppe, munizioni e materiale da 
guerra, consentendo solo, in caso di ostacolo accidentale nel Canale, 
d'imbarcare o di sbarcare nei porti di accesso truppe frazionate 
in gruppi non superiori a 1000 uomini con relativo materiale da 
guerra. 

La ragione della deroga al principio generale a carattere inibi- 
torio stabilito dall'art. 5 è intuitiva. 

L'art. 6 estende alle prede (navi catturate) il regime stabilito 
per le navi da guerra di belligeranti 

L'art. 7 impegna le Potenze contraenti a non tenere alcuna nave 
da guerra nelle acque del Canale (ivi compresi il Lago Timsah ed i 
Laghi Amari). Consente tuttavia alle Potenze, ston belligeranti, di 
fare stazionare, ognuna, non più di due navi da guerra nei porti 
di Suez e di Porto Said. 


È facile vedere dal contenuto dei primi sette articoli della Con- 

venzione, la preoccupazione costante delle Potenze contraenti di 
allontanare ogni più lontana possibilità, che tutta la zona del Canale, 
ivi compreso un іғайо di mare di tre miglia al largo dei due porti di 
accesso, potesse essere turbata da fatti di natura tale, da compro- 
mettere la libera navigazione. Al divieto di fare atti di ostilità nel 
raggio di tre miglia dai porti di accesso era sottoposta anche la Tur- 
chia, che esercitava diritto di sovranità sul Canale, quando essa fosse 
stata Potenza belligerante. 
Se queste misure tassative della Convenzione erano previste 
per il tempo di guerra, quando i pericoli contro l'intangibilità del 
Canale potevano ragionevolmente verificarsi, а fortiori (come era 
del resto chiaramente detto) erano valevoli per il tempo di pace, in 
quanto in questo caso, che è il caso normale, il contravvenire ad esse 
avrebbe potuto rappresentare un turbamento profondo per il normale, 
tranquillo svolgersi dei traftici attraverso il Canale. 

Questa osservazione ha il suo valore per quanto diremo in seguito, 
a proposito di quanto è stato stabilito in merito dal recente Trattato 
anglo-egiziano, che proprio in tempo di pace ha profondamente 
turbato lo stato di neutralità del Canale. 
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Esaminiamo ora gli altri articoli, che danno norme particolari, 
per garantire la completa osservanza della Convenzione. 

L'art. B stabilisce che gli agenti diplomatici in Egitto delle 
Potenze firmatarie della Convenzione sono incaricati di vigilare 
alla sua esecuzione. 

“In ogni circostanza che minacciasse la sicurezza о il libero pas- 
saggio del Canale, essi si riuniranno dietro convocazione di tre di loro 
e sotto la presidenza del decano, per procedere alle necessarie constatazioni. 
Faranno conoscere al Governo Kediviale il pericolo che avessero riscon- 
irato, perchè questi possa prendere le misure adatte ad assicurare la 
protezione ed il libero uso del Canale ,,. 

" In ogni caso si riuniranno una volta all'anno per constatare la 
buona esecuzione del Trattato ,,. 

Queste ultime riunioni saranno presiedute da un Commissario ot- 
tomano, assistito da un Commissario Kediviale, come vice-presidente. 

L'articolo prosegue: “ Essi (gli agenti diplomatici) reclameranno 
in particolar modo la soppressione di ogni lavoro o la dispersione di 
ogni assembramento che, sull'una о sull'altra riva del Canale, potrebbe 
avere per scopo oppure per conseguenza di portare pregiudizio alla 
libertà ed all'intera sicurezza della navigazione ,,. 

Si sono messe in evidenza nel corsivo le parole, che rivelano lo 
spirito con cui le Potenze procedettero alla redazione dell'articolo, 
spirito e preoccupazione che volevano garantire in tutti i modi e 
nella maniera più chiara possibile la neutralità del Canale, del quale 
vollero assicurare non solo la libertà di navigazione, ma la sicu- 
rezza e non solo la sicurezza comunemente intesa, ma quella intera, 
che è quanto dire assoluta, senza ombra cioè di ogni più lontana 
menomazione. А questo scopo era imposto agli agenti diplomatici 
di far presente al Governo egiziano di procedere a disperdere ogni 
assembramento di truppe che, anche senza intenzione di raggiun- 
gere lo scopo di danneggiare la libera navigazione, di fatto e per 
cause sia pure accidentali e preterintenzionali potesse produrre come 
conseguenza materiale, un qualsiasi pregiudizio alla navigazione 
stessa. 

L'espressione potrebbe avere... per conseguenza va indubbiamente 
interpretata nel senso sopra esposto. 

La prescrizione, valevole per il tempo di pace e diretta a scongiu- 
rare ogni pericolo alla libera navigazione, è in perfetta armonia, del 
resto, con tutto lo spirito del Trattato ed estende al tempo di pace 
il principio informatore dell'esposto art. 5, che proibisce lo sbarco 
di truppe, munizioni e materiale bellico in tempo di guerra. 
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Richiamiamo l'attenzione particolare del lettore su questo art. 8 
perché avremo occasione di farne riferimento, quando verremo a 
parlare dell'analogo art. 8 del Trattato anglo-egi 

Per l'art. 9 il Governo egiziano è obbligato a prendere, nei limiti 
dei poteri concessigli dai Firmani del Sultano, le misure necessarie 
per far rispettare l'esecuzione del Trattato. 

Se non disponesse di mezzi sufficienti, esso dovrà fare appello 
al Governo Imperiale Ottomano, “ Й quale prenderà le misure neces- 
sarie per rispondere all'appello, ne darà avviso alle altre Potenze firma- 
tarie della Dichiarazione di Londra del 17 marzo 1885 e, all'occorrenza, 
si concerlerà con esse sull'argomento „. 

L'art. то dà facoltà alla Turchia ed all'Egitto di prendere le misure 
opportune per la difesa dell’ Egitto, il mantenimento dell'ordine 
pubblico, purchè queste misure non facciano ostacolo al libero uro 
del Canale (art. 11). 

Soggiunge l'art. тт: “ In questi stessi casi „ (quando cioè la Tur- 
chia e l'Egitto prendessero misure per garantire la libera circolazione 
nel Canale, la difesa dell'Egitto ed il mantenimento dell'ordine pub- 
blico) “ l'erezione di forlificazioni permanenti costruite contrariamente 
alle disposizioni dell'art. 8, rimangono proibite ,,. 

Siccome l'art. 8, come abbiamo visto, prescrive Іа soppressione 
di lavori e la dispersione di assembramenti di milizie nella zona del 
Canale, l'art. тт, a sua volta, proibisce la costruzione di fortificazioni 
permanenti, anche se intese a garantire la difesa del Canale, quella 
dell'Egitto, ed il mantenimento dell'ordine pubblico. 

Un'altra riprova questa della preoccupazione costante ‘delle 
Potenze di evitare ogni più lontana possibilità di disturbare il libero 
uso del Canale, cosa che sarebbe stata potenzialmente facilitata dal- 
l'esistenza di fortificazioni permanenti. 

Con l'art. 12 le Potenze s'impegnano reciprocamente ad una 
stretta eguaglianza in ciò che riguarda il libero uso del Canale, " руте 
cipio che forma una delle basi del presente lrallalo „ е s'impegnano 
inoltre a che “nessuna di esse cercherà vantaggi territoriali, né privi- 
legi negli accomodamenti internazionali, che potranno avvenire rispetto 
al Canale у 

T/art. 13 riguarda i diritti sovrani della Turchia e dell’ Egitto; 
l'art. 14 stabilisce che il Trattato sopravviverà alla concessione 
attuale della Compagnia Universale del Canale di Suez; l'art. 15 


no. 


9 Germania, Austria-Ungheria, Francia, Gran Bretagna, Italia, Russia 
e Turchia 
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riserva all’ Egitto il diritto di provvedere alle misure sanitarie; l'art. 16 
rende il Trattato accessibile alle altre Potenze e finalmente l'art. 17 
parla della ratifica della Convenzione. 


TE 


Dall'esame analitico dei singoli articoli della Convenzione pos- 
siamo ricavare, riepilogando, i principi essenziali che la informano 
e che furono il risultato dei contrastanti interessi, che trovarono il 
loro compromesso armonico nella Convenzione stessa. 

a) Libera circolazione sulle acque del Canale ed a tre miglia 
dai porti di accesso in tempo di guerra e in tempo di pace; proscri- 
zione di ogni atto ostile da parte dei belligeranti nella zona neutrale, 
così definita, anche quando il belligerante fosse stata la Turchia, 
Stato sovrano sul territorio del Canale. 

$) Restrizione di soggiorno a 24 ore per le navi belligeranti 
nei porti di accesso e proibizione a tutte le Potenze, anche non belli- 
geranti quindi, di tenere navi da guerra nelle acque del Canale, ivi 
compresi il Lago Timsah ed i Laghi Amari. 

с) La Turchia e І Egitto, pure esercitando sul Canale diritti 
di sovranità, consentivano di veder menomato questo diritto a favore 
di um interesse internazionale, sicchè non di sovranità nel senso pieno 
della parola doveva parlarsi, ma di sovranità sottoposta a servitù 
internazionale. 

d) Sancito il carattere internazionale della libera navigazione 
nelle acque del Canale, І” Egitto in sostanza era investito dalle Potenze 
di un mandato per la perfetta esecuzione della Convenzione; per 
portare a compimento il mandato stesso, in caso di mancanza di 
mezzi, era esso autorizzato a rivolgersi alla Turchia, la quale doveva 
provvedervi, informando le Potenze e, nel caso, concertandosi 
con esse, 

e) Nessun potere particolare aveva la Turchia circa le questioni 
attinenti alla libera navigazione sul Canale, se non quello di essere, 
nell’ipotesi d’insufficienza di mezzi da parte dell’ Egitto, la esecutrice 
del volere collettivo di tutte le Potenze firmatarie, con le quali, del resto, 
doveva tenersi in contatto; volere collettivo materializzato dal con- 

tenuto della Convenzione. 

Abbiamo creduto opportuno fissare in questi cinque punti i capi- 
saldi della Convenzione, perchè in seguito avremo occasione di farvi 
riferimento. 
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IM 


Il Canale di Suez è stato aperto alla navigazione, secondo l'art. I, 
durante i seguenti periodi bellici: 
a) guerra ispano-americana (1808); 
8) guerra russo-giapponese (1904-1905); 
с) guerra italo-turca (1911-1912); 
d) guerre balcaniche (1912-1913). 

Durante la guerra mondiale, trovandosi l'Egitto, proclamato 
frattanto protettorato britannico, in stato di guerra contro gli Imperi 
Centrali e contro la Turchia, il Canale venne difeso dall'Inghilterra 
e dagli Alleati. 

Con Ia vittoria degli Alleati la Turchia perdeva il suo ruolo di 
Potenza congarante assieme all'Egitto, della neutralità del Canale. 

L'art. 152 del Trattato di Versailles (28 giugno 1919) infatti 
prescrive: “ La Germania consente, per quel che la concerne, al tra- 
sferimento al Governo di Sua Maestà Britannica dei poteri conferiti 
а Sua Maestà Imperiale il Sultano dalla Convenzione firmata a Costan- 
tinopoli il 29 ottobre 1888, relativamente alla libera navigazione nel 
Canale di Suez... ,,. 

Identico impegno assunsero Ja Turchia col Trattato di Sèvres 
nel то agosto 1920 (art. тод) e Trattato di Losanna del 24 luglio 1923 
(art. 99), l'Austria col Trattato di San Germano del то settembre 1019 
(art. 107), l'Ungheria col Trattato del Trianon del 4 giugno 1020 
(вть от), nonché tutte le altre Potenze firmatarie dei Trattati 
anzidetti. 

Con i Trattati di pace dunque l'Inghilterra fu riconosciuta 
quale erede della Turchia nei compiti assegnati a quella Potenza 
dalla Convenzione di Costantinopoli, compiti cioé di eventuale escon- 
trice materiale della volontà collettiva delle Potenze firmatarie della 
Convenzione, volontà diretta a garantire, nell'interesse di tutti, la 
libera navigazione attraverso il Canale nella forma, con le particolari 
gara la speciale procedura stabile negli arlicoli 9, то e 1r della 
Convenzione stessa 

In altri termini l'Inghilterra succedeva alla Turchia, quale 

mandataria delle Potenze nei diritti e nei doveri che la Convenzione 
del 18) gnava alla Sublime Porta e succedeva soltanto limitata- 
mente alle attribuzioni della Turchia, relative “ alla libera navigazione 
nel Canale di Suez,,, senza alcun riferimento quindi a diritti terri- 
toriali, già goduti dalla Turchia sulla zona anzidetta. 
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Non avendo quindi sul Canale diritti territoriali, non poteva 
certo trasmetterli all’Egitto, come ha fatto col Trattato del 1936 in 
cui riconosce nell'art, 8 che il Canale di Suez “ mentre è una parte 
integrale dell'Egitto, ecc. ,,. 

Messa bene in chiaro Іа posizione giuridica internazionale del- 
l'Inghilterra, quale firmataria della Convenzione di Costantinopoli 
e quale Stato successore della Turchia nei compiti che la Convenzione 
assegnava a questa Potenza, passiamo ad esaminare il contenuto 
delle clausole militari ed aeree nel recente Trattato di alleanza anglo- 
egiziano ? e riferite alla nuova situazione determinatasi nella zona 
del Canale. 


у. 


Riportiamo testualmente l'art. 8 che specialmente interessa il 
nostro esame. 

“ In vista del fatto che il Canale di Suez, mentre è una раме inte- 
grale dell'Egitto, è un mezzo universale di comunicazione nonché un 
mezzo essenziale di comunicazione fra le differenti parti dell'Impero 
britannico, S. M. il Re d'Egitto, fino a quando le Alte Parti Contraenti 
mon converranno che l'Esercito egiziano sia in una posizione tale, da 
assicurare con le sue proprie risorse la libertà e l'intera sicurezza di navi- 
gazione del Canale, autorizza S. М. tl Re e Imperatore a stazionare 
forze nel territorio egiziano in prossimità del Canale, nella zona spe- 
cificata nell'annesso a questo articolo, allo scopo di assicurare la coope- 
razione con le jorze egiziane per la difesa del Canale. La presenza di 
queste forze non costituirà in nessun modo un'occupazione e non pre- 
giudicherà affatto i diritti di sovranità dell'Egitto. 

È inteso che alla fine del periodo di venti anni specificato nell'art. 16 
la questione, se la presenza delle forze britanniche non sia рій oltre 
necessaria, dato il fatto che l'Esercito egiziano è in una posizione tale 
da assicurare con le sue proprie risorse la libertà e l'intera sicurezza 
di navigazione del Canale, può essere, se le Alte Parti Contraenti non 
sono d'accordo su ciò, sottoposta al Consiglio della Società delle Nazioni 
per la decisione in base alle clausole del Covenant in forza all'epoca 
della firma del presente Trattato, o ad altra persona о gruppo di per- 
sone per la decisione in base ad altra procedura che possa convenire 
alle Alle Parti Contraenti ,,. 


9 TREATY OF ALLIANCE between His Majesty, in respect of the United 
Kingdom, and His Majesty the King of Egypt. 
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L'amnesso all'art. 8 prevede che, senza pregiudicare le clausole 
dell'art. 7 (vedremo più in là il contenuto di questo articolo), 
il numero delle forze britanniche da essere mantenute in prossi- 
mità del Canale non dovrà eccedere i 10.000 uomini per le forze 
terrestri e i 400 piloti per le forze aeree, assieme col personale sussi- 
diario necessario per i servizi amministrativi e tecnici. Queste cifre non 
comprendono il personale civile, cioè impiegati, artigiani e lavoratori. 

Seguono gli impegni dell'Egitto di migliorare e costruire strade 
e ferrovie strategiche nella zona del Canale. 

Quanto alle strade è detto: “ Per elevarle al grado generale di 
strade di buona classe per il traffico generale, queste strade saranno 
larghe 20 piedi (m. 6,10), avranno passaggi particolari attorno ai 
villaggi e saranno jatte di materiale tale, da essere permanentemente 
utilizzabili per scopi militari ,,. 

Per le ferrovie è stabilito: * Gli impianti ferroviari nella zona 
del Canale saranno aumentati e migliorati, per soddisfare le esigenze 
dell'aumentata guarnigione e per facilitare il trasporto rapido del per- 
sonale, dei cannoni, dei veicoli e dei magazzini ,,. 


МІ, 


La Convenzione di Constantinopoli, essendo un Patto internazio- 
nale firmato inizialmente da un gruppo di nove Potenze, non poteva 
modificarsi se non col consenso di tutte le Potenze firmatarie e succes- 
sivamente aderenti. 

I firmatari del Trattato anglo-egiziano pertanto, modificando 
radicalmente con l'art. 8 la struttura territoriale del Canale, dal 
punto di vista della Jibera navigazione, hanno praticamente denun- 
ciato la Convenzione con un procedimento illegale, in quanto messo 
in opera all'infuori del consenso delle altre Parti Contranti della 
Convenzioni 

АП Egitto, dichiarato Stato sovrano ed indipendente con deci- 
sione unilaterale inglese del 1922 e con dichiarazione bilaterale 
anglo-egiziana contenuta nell'art. 3 del Trattato firmato a Londra 
il 26 agosto 1936, è stata riconosciuta la sovranità sul Canale, è 
vero; ma questa sovranità non può avere altro carattere se non 
quello che aveva la sovranità che, de jure, vi esercitava la Turchia 
prima della guerra mondiale. Si tratta cioè di sovranità non intera, 
ma sottoposta а servitù internazionale. Y poteri dell'Egitto quindi 
in merito al Canale sono quelli stabiliti nella Convenzione di 
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Costantinopoli, tuttora in vigore e che abbiamo sopra sintetizzati 
nelle lettere c) e d). 

Questi poteri in sostanza hanno carattere di polizia e l'Egitto 
li può esercitare quale mandatario del volere collettivo delle Potenze 
e con le garanzie stabilite dalla Convenzione, rispetto alla constata- 
zione da parte degli agenti diplomatici di fatti, che potrebbero tur- 
bare il libero uso del Canale, ece., come è ampiamente e chiaramente 
prescritto dall'art. 8 e dall'art. 9 della Convenzione stessa. 

Per esplicare questo mandato l'Egitto, qualora sfornito di mezzi 
sufficienti, aveva facoltà di rivolgersi all’ Inghilterra, succeduta alla 
Turchia con i compiti, i limiti ed i vincoli procedurali sopra precisati 
(lettera e). 

La messa іп opera del suo mandato comunque e l'invocazione 
dell'intervento dell'Inghilterra, erede della Turchia, dovevano tener 
dietro alla constatazione da parte degli agenti diplomatici di fatti e 
circostanze, che potessero portare nocumento alla libera navigazione 
sul Canale. 

Ora nulla di tutto questo si era verificato; anzi se minaccia vi 
era stata alla navigazione attraverso il Canale nello stesso anno 1936 
in cui venne firmato il Trattato e nell'autunno precedente, essa era 
venuta, come è noto, proprio da parte dell' Inghilterra che, oltre ad 
aver dislocato truppe ed aerei nella zona del Canale, contravvenendo 
così all'art. 4 della Convenzione, contrariamente alle disposizioni con- 
tenute nell'art. 7 della stessa, durante il conflitto italo-etiopico aveva 
fatto stazionare navi da guerra ad Ismailia, nelle acque cioè del Canale. 

Ed invero allo stato di fatto delle cose esistenti prima ancora 
che venisse firmato il Trattato anglo-egiziano del 1936, nessuno, 
che non fosse l'Inghilterra, poteva portare nocumento alla libera 
navigazione del Canale, in quanto essa sola si trovava in condizioni 
tali, da poter impedire il libero trafüco su quelle acque, avendo, 
di fatto se non di diritto, truppe ed aerei nella zona del Canale, 
ed occupando territorialmente la penisola del Sinai, confinante col 
Canale stesso. 

Un nocumento alla navigazione poteva verificarsi, per ipotesi 
assurda e pazzesca, se una qualsiasi nave da guerra si fosse oppor- 
tunamente ancorata nelle acque del Canale ed avesse minacciato i 
piroscafi che vi transitassero. 

Questa ipotesi, pazzesca per le altre Potenze che non avrebbero 
avuto nessun interesse e nessuna pratica possibilità di attuarla (e meno 
ancora aveva interesse l'Italia, impegnata in una difficoltosissima 
guerra coloniale), questa ipotesi, dicevamo, si era verificata, infatti; 
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ma l'aveva attuata proprio l'Inghilterra, come si è detto, tenendo 
navi da guerra ad Ismailia, in piena zona del Canale. 

La causale quindi dell'art. 8 del Trattato anglo-egiziano, con 
la quale бі motiva 10 stazionamento di forze britanniche sul Canale, 
finchè l'Esercito egiziano non sarà in condizioni ecc., ecc, è una 
fantasiosa giustificazione contro il pericolo reso attuale ed operante 
proprio dalla Gran Bretagna durante il conflitto italo-etiopico. 

Viene istintivo alla memoria a questo punto il ricordo della favola 
di Fedro: 

Superior stabat Inpus longeque inferior agnus. 

Stabiliti questi fatti, storicamente acquisiti, è facile concludere che 
l Egitto, dando all’ Inghilterra i poteri contenuti nell’art. 8 del Trat- 
tato anglo-egiziano, è andato al di 1а della sua facoltà giuridica, non 
potendo esso, pel noto principio delegatus delegare non potest, investire 
l'Inghilterra di un potere che non aveva, ma che era di pertinenza 
collegiale delle Potenze firmatarie della Convenzione di Costantinopoli. 

Ed ancora. 

La citata Convenzione, l'abbiamo visto ampiamente, stabilisce 
lo sgombro della zona del Canale da lavori, fortificazioni ed assem- 
bramenti di milizie e tutti i poteri dati all'Egitto si condensano nel 
mandato di far rispettare questa consegna, nell'interesse generale. 

Autorizzandosi invece a mantenere nella zona del Canale 10.000 
uomini armati е 400 piloti (altro che sgombro del Canale da assem- 
bramenti di milizie!), arbitrariamente e pericolosamente si è capo- 
volto tutto lo spirito e tutta la lettera della Convenzione, si sono lesi 
gravemente gli interessi di tutte le altre Potenze firmatarie, creandosi 
così una situazione diametralmene opposta a quella cui mirava la 
Convenzione. 

L'Inghilterra poi ha contravvenuto all'art, 12 della Convenzione 
stessa, che impegna le Potenze a “non cercare vantaggi territoriali, 
nè privilegi negli accomodamenti internazionali, che potranno avvenire 
rispetto al Canale ,,. 

Da notarsi accomodamenti internazionali fatti cioè tra le Potenze 
firmatarie della Convenzione; in questa ipotesi i contraenti, e quindi 
anche l'Inghilterra, ‘impegnavano a non cercare privilegi di trat- 
tamento. 

L'Inghilterra invece, con atteggiamento sostanzialmente se non 
formalmente unilaterale ha risolto la questione radicalmente a tutto 


suo esclusivo vantaggio, accaparrandosi una posizione di assoluto 
privilegio, gravemente lesivo degli interessi delle altre Potenze, ed 
agendo quindi come se la Convenzione non esistesse; in tutto il 
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Trattato anglo-egiziano infatti non vi & nessun lontano accenno alla 
Convenzione del 1888. 

Si è detto con atteggiamento unilaterale, in quanto la volontà con- 
senziente dell'Egitto nella fattispecie era determinata dall'aspirazione 
ultradecennale di vedersi finalmente riconosciuta l'indipendenza 
piena e di vedere sgombrate le sue città dalle truppe inglesi; il prezzo 
di tutto ciò consisteva nel lasciar praticamente mano libera all’altro 
contraente nella zona del Canale. 

Il ricordo poi della partecipazione dell'Egitto, поп membro della 
Lega, alla politica delle sanzioni, aiuta a capire molte cose. 

Ad ogni modo, anche se tutte queste ragioni non vi fossero state 
ed anche se la volontà dell'Egitto fosse stata autonoma e libera al 
cento per cento, essa non sarebbe stata sufficiente a legalizzare l'ac- 
cordo, al quale erano interessate le altre Potenze firmatarie della 
Convenzione, che con l'art. 12 di cui si parla s'impegnavano a non 
cercare situazioni di privilegio in eventuali futuri rimaneggiamenti 
della Convenzione stessa. 

Nel citato art. 8 si riconosce al Canale il carattere di ‘ mezzo 
universale di comunicazione ,, ma subito si soggiunge “nonchè un 
mezzo essenziale di comunicazione fra le differenti parti dell'Impero 
britannico ,, e tuttoció che viene stabilito ha di mira di salvaguar- 
dare questa ultima sua attribuzione, nell'esclusivo interesse britannico. 

La dislocazione nella zona del Canale di 10.000 uomini di forze ter- 
restri є di 400 piloti, avrà la durata di 20 anni, al termine del quale, 
l'Esercito egiziano dovrebbe subentrare alle forze presidiarie inglesi. 

Se a зпо tempo i due contraenti non saranno d'accordo nel con- 
statare la capacità dell'Esercito egiziano di poter garantire сід che 
oggi garantiscono le truppe ed i piloti inglesi, si adirà о “ il Consiglio 
della Società delle Nazioni per la decisione in base alle clausole, si noti, 
del Covenant іп forza all'epoca della firma del presento Trattato (e con 
ciò l'Egitto, ormai ammesso nella Lega, vincola evidentemente la 
sua iniziativa per ogni riforma del Covenant) o айға persona, 0 
gruppo di persone, ecc. „ 

È detto nell'art. 16 che ogni rinnovo del Trattato, dopo i 20 anni 
di vita, " prevederà la continuazione dell'alleanza fra le Alte Parti 
Contraenti, in base ai principi contenuti negli articoli 4, 5, 6 е 7,, 

Gli articoli 4, 5 e 6 stabiliscono le clausole politiche dell'alleanza 
(garanzia dei contraenti di non adottare con altri paesi attitudini 
incompatibili col Trattato e consultazione reciproca in caso di disputa 
con un terzo Stato) mentre l'art. 7 enumera gli obblighi militari del- 
l'Egitto alleato in favore dell'Inghilterra “ nell'eventualità di guerra, 
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minaccia di guerra, o temuta emergenza internazionale ,, (si noti l'estrema 
elastic . Questi aiuti consisteranno in 
“tutte le facilitazioni е l'assistenza in suo potere, compreso l'uso dei 
suoi porti, aeroporti e mezzi di comunicazione ,,. 

Anche se dopo venti anni perciò l'Esercito e l'Aviazione egiziana 
fossero ritenuti maturi, per sostituire nella zona del Canale le forze 
similari britanniche, e di fatto le sostituissero, Г Egitto anche in caso 
di “temule complicazioni internazionali ,, dovrebbe sempre mettere 
a disposizione dell'Inghilterra gli aeroporti della zona del Canale, 
oltre che i porti di accesso. 

Ciò significa che praticamente l'Inghilterra, con la clausola dello 
art. 10, che prevede l'alleanza in ogni rinnovo del Trattato, si è ass 
curato іш fer petuo la disponibilità delle basi aeree, dei mezzi di comu- 
nicazione e dei porti di accesso al Canale, e significa anche che in 
caso di temute complicazioni internazionali le truppe del Canale 
possono irradiarsi nuovamente in Egitto, occuparlo, usufruendo di 
strade e ferrovie, che l'Egitto si impegna sin da ora a costruire. 

Nessun significato pratico ha la dizione dell'art. 8 “la presenza 
di queste truppe (nel Canale) non costituirà in nessun modo un'occu- 
pazione ,, , come non avrebbe significato dire ad una persona, che si 
tenesse chiusa in una camera, segregandola dal resto del mondo, 
che quella sua posizione di segregazione non significhi prigionia. 

Quell'espressione ha soltanto un valore formale per la suscettibilità 
egiziana circa Ia sovranità teorica sul Canale, come del resto è detto su- 
bito dopo: “е non pregiudicherà affatto i diritti di sovranità dell'Egitto, 

L'annesso all'art. 8 prevede le norme per il controllo del passaggio 
di aeromobili su ciascun lato del Canale. E convenuto inoltre che, 
dato il fatto che Іа velocità e l'autonomia degli aerei moderni richie- 
dono l'impiego di vaste aree per l'efficiente addestramento delle forze 


di quest'ultima ipotes 


aeree, il Governo egiziano accorderà il permesso alle forze aeree britan- 
niche di volare fà dove esse considerino necessario, a scopo di adde- 


arà accordato alle forze aeree 


stramento, Il trattamento reciproco s 
egiziane nei territori britannic 

Trattamento di reciprocità quest'ultimo puramente formale, 
giacchè per l'efficiente addestramento le forze aeree egiziane dispon- 
gono di tali possibilità nel proprio territorio, in longitudine e lati- 


tudine, da non aver bisogno, per es., di andare a compiere atter- 
raggi in Palestina, territorio sotto mandato britannico. 

Il Governo egiziano assicurerà anche il mantenimento e Ја dispo- 
nibilita costante di adeguati campi di atterraggio e ancoraggi per 
idrovolanti; fornirà inoltre tutti gli aiuti necessari per il passaggio 
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del personale delle forze britanniche, degli aerei, dei magazzini per 
e dai campi di atterraggio e ancoraggio per idrovolanti 

Come si vede, praticamente tutto il territorio egiziano è a com- 
pleta disposizione delle forze aeree britanniche. 

Per completare l'esame dell'art. 8 riportiamo il testo dei para- 
grafi 17 e 18 dell'annesso all'articolo. 

Il paragrafo 17 specialmente suggerisce notevoli considerazioni, 
che lasciamo fare al lettore intelligente: 

Paragr. 17. 

* Le autorità militari britanniche saranno libere di chiedere il per- 
messo al Governo Egiziano d'inviare comitive di ufficiali in abito civile 
nel deserto occidentale per studiare il terreno e tracciare schemi tattici. 

“Questo permesso non dovrà essere irragionevolmente rifiutato ,,. 

Notisi comitive di ufficiali in abito civile. 

Paragr. 18 (riassunto). 

“Il Re d'Egitto autorizza il Re e Imperatore a mantenere unità 
delle sue forze in o presso Alessandria per un periodo non eccedente 
gli ойо anni dalla dala di entrata in vigore del presente Trattato, 
essendo questo il periodo approssimativo considerato necessario dalle 
Alte Parti Contraenti fer... , il completamento degli alloggi, dei 
baraccamenti nella zona del Canale ed il miglioramento dei servizi 
stradali e ferroviari, di cui s 


è parlato in precedenza. 


VIE 


Esaurito l'esame giuridico delle clausole militari ed neree del 
‘Trattato anglo-egiziano, rispetto al contenuto della Convenzione di 
Costantinopoli del 1888, tuttora in vigore e vincolante e che è stata 
del tutto ignorata nel documento esaminato, mentre si arriva alla 
conclusione che questo Trattato di Роше ai terzi non ha alcun valore 
giuridico, sorge spontanea questa domanda: perché non si è convocata 
una conferenza internazionale, per regolare la questione, come si 
fece nel 1936 per il regime dei Dardanelli, come si è fatto quest'anno 
per il regime delle Capitolazioni ad iniziativa dello stesso Egitto? 
La risposta è intuitiva. 

Tutto quanto riflette regime del Canale di Suez è considerato 
come fulcro del sistema difensivo imperiale e l'Inghilterra pertanto 
ha creduto di regolarlo secondo i suoi esclusivi interessi, all'infuori 
quindi di ogni ingerenza di altre Potenze, con le quali peraltro era 
ed è legata dalla Convenzione di Costantinopoli. 
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L'Egitto, naturalmente, pur di risolvere il suo problema di indi- 
pendenza, ha consentito a quell'atto di vero e proprio arbitrio. 

Nella nuova politica di riorganizzazione militare e di difesa 
imperiale britannica l'Aviazione occupa un posto preminente (nello 
attuale anno finanziario il bilancio aeronautico inglese uguaglia i 4/, 
del bilancio della rispettiva Marina), e la zona del Canale di Suez, 
nel sistema, per evidenti ragioni strategiche, è il settore più impor- 
tante, completato ed integrato dalle basi aeree della Palestina, della 
Transgiordania, dell’ Irak, ed ora dall’alleanza, praticamente perpetua, 
con l'Egitto, tanto differente nella sostanza e nella forma delle solite 
alleanze. 

Ipotecarsi il futuro, ad esclusivo uso britannico, con l'intervento 
di altre Potenze, non era possibile ed allora bisognava che la volontà 
britannica da sola legiferasse e statuisse. 

Di qui il nuovo Statuto di Suez, giustificato formalmente dalla 
necessità di difendere il Canale contro un pericolo immaginario, 
ito solo nelle fantasie fervide di ben noti settori britanni 

Gli atti diplomatici, si sa, vanno interpretati con senso di rea- 
lismo storico; essi non sono una sequela di frasi architettate da quelle 
simpatiche persone, che si chiamano giuristi, quasi che nella loro 
creazione volessero far mostra di eleganza e finezza cerebrale. Il 
giurista è chiamato a dare corpo e forma ad interessi in contrasto, 
quando riescono a trovare un punto di equilibrio. Ma è la storia, è 
la geografia, è tutta la vita in continuo divenire di un popolo che 
inspirano e guidano la politica e quindi la diplomazia, incaricata di 
trovare le forme conerete per dare Ja via di sbocco a quel dinamismo 
di vita, che è anche dinamismo della storia. 

Il nuovo Statuto di Suez non può essere compreso nella sua 
genesi e nelle sue ripercussioni, se non riferendosi alla crisi mediter- 
ranea connessa al conflitto italo-etiopico, ed alle sue reazioni e 
controreazioni arcinote. 


Quanto alla diversa procedura adottata per le Capitolazioni la 
questione ha altri aspetti. 

Alla conferenza di Montreux per l'abolizione delle Capitolazioni 
comunque l'Inghilterra ha finito col fare sacrifizi più lievi rispetto 
alle altre Potenze 

Infatti. 

Leggendo attentamente i vari articoli del Trattato anglo-egiziano 
apparisce evidente il carattere reale dell’ indipendenza dell’ Egitto. il 
пепіте praticamente vincola le sue iniziative politiche al carro 
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& quindi Іа forte attività temporalesca delle zone marginali e la 
poca frequenza dei temporali nella zona centrale. Questo fenomeno 
ha varie cause tra le quali la più importante è la presenza di forti 
correnti ascendenti di deviazione e termiche sulle zone marginali che 
mancano invece sulla parte centrale. Anche su queste correnti ascen- 
denti parleremo più avanti. Secondo ГА. la principale causa della diffe- 
renza di frequenza che sussiste tra la zona interna e quelle marginali 
non è dunque da ricercarsi, come risulta ad altri autori, nella diffe- 
renza di quota, ma appunto in quegli “effetti di margine „ che 
generando ai lati della montagna forti correnti ascendenti aumentano 
fortemente l'attività temporalesca. Alcuni esempi citati dimostrano 
che la frequenza dei temporali è uguale o quasi in località di altezza 
assai differente, ma situate una immediatamente al di sopra del- 
l'altra. Un'altra elegante conferma degli ‘ effetti di margine „ si ha 
osservando la frequenza dei temporali di stazioni che si trovano 
lungo una vallata che si protrae nell'interno della montagna. 


Numero annuo dei giorni temporaleschi 
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Si vede che la frequenza dei temporali diminuisce a mano a mano 
che si va nell'interno della montagna allontanandosi dal margine, 
mentre il fondovalle sale solo leggermente; così mentre la differenza 
di quota tra Losanna e Briga è di soli 130 metri, Losanna ha 5 volte 
più temporali di Briga. Un esempio molto persuasivo è pure quello 
di Golling nella Valle della Salzach, che situata sotto le pendici del 
Tannengebirge, ha più temporali di tutte le altre stazioni comprese 
quelle a quota inferiore. 

Dando queste notizie sulle ricerche finora fatte, ГА. conviene 
che la trattazione fatta è tutt'altro che definitiva e che bisogna 
intensificare ancora di molto le reti di osservazione per poter fare 
dei passi in avanti. In particolar modo si devono chiarire gli effetti 
delle termiche di pendio sui temporali. 


ТГАМРАМЕ 


ТО DELLA FREQUENZA DEI TEMPORALI 
NELLE VARIE STAZIONI 


Le 4 cartine (figure 3-6) danno un'idea delle variazioni della 
frequenza dei temporali nelle diverse stagioni e della loro distribuzione 
sulle Alpi. Su queste cartine vediamo la percentuale che la media di 
ogni stagione rappresenta rispetto alla media annua. Solo nel caso 
dei temporali invernali si adoperarono non le dette medie, ma la 
somma complessiva dei temporali nel decennio in esame, dato lo 
scarso numero assoluto di temporali nella stagione invernale. 

Vediamo brevemente le quattro stagioni: 

Primavera (fig. 3): 

Nei mesi primaverili marzo, aprile с maggio si ha già una 
forte attività temporalesca sui margini alpini. Si arriva fino a 30% 
della media annua complessiva. Nella zona centrale invece, dove il 
riscaldamento è ritardato, si hanno meno del 10 % della media annua. 
In qualche località svizzera non si contò nemmeno un temporale 
prima di giugno in tutto il decennio considerato! Solo quelle parti 
delle Alpi centrali che sono attraversate da valli le quali a loro volta 
facilitano la penetrazione dei temporali nell'interno della montagna, 
hanno naturalmente una frequenza maggiore di temporali. Un esem- 
pio tipico si ha nella forte attività temporalesca che il Brennero pre- 
senta già durante la primavera. I temporali delle due zone margi- 
nali riescono a penetrare qui lungo le valli fino al passo. 

Estate (fig. 4): 

La cartina della frequenza dei temporali dei mesi giugno, luglio 
€ agosto si puó dire la negativa della cartina precedente. Nella zona 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


472 RIVISTA AERONAUTICA 


interna durante l'estate si ha 180-90 %, di tutti i temporali dell'anno. 
Nella zona marginale invece la frequenza relativa sale appena al 
60% raddoppiandosi così rispetto alla frequenza primaverile. La 
sua grandezza assoluta però è ancora assai superiore a quella delle 
Alpi centrali. 

Autunno (fig. 5): 

Nei mesi settembre-novembre le irregolarità sono meno marcate 
e non si hanno forti differenze tra le zone marginati e quella centrale. 
È da osservare però la grande frequenza dei temporali autunnali 
sulla costa mediterranea francese e in Istria. La stagione autunnale 
delle piogge del clima mediterraneo ne è la causa. 

Inverno (fig. 6): 

Nei mesi dicembre-febbraio le Alpi vere e proprie sono esenti 
da temporali mentre sulle zone antestanti vi è una certa probabilità 
di avere dei temporali invernali. А Monaco di Baviera ad esempio 
nei sei inverni considerati si contarono otto giornate tempora- 
lesche. Il massimo di attività temporalesca si incontra nelle regioni 
nelle quali masse d'aria marittima calda e d’aria continentale asciutta 
e fredda vengono a contatto. A Tolone e a Marignane ad esempio 
si hanno in media due giorni all'anno con temporali invernali. 

. Parlando dell'intima connessione tra la frequenza dei temporali 
e l'epoca dell'anno іп cui la frequenza raggiunge il suo massimo ГА. 
trova che: in regioni che presentano una grande frequenza di tem- 
porali, il massimo si ha relativamente presto, mentre esso si verifica 
assai più tardi là dove la frequenza media è bassa. 

Abbiamo naturalmente anche qui il contrasto tra le zone margi- 

nali e quella interna e una certa diversità nel comportamento delle 
Alpi orientali rispetto a quelle occidentali. I massimi si hanno nei 
seguenti mesi: nelle Prealpi italiane, tedesche e svizzere in giugno, 
in qualche località anche in maggio, Nelle Alpi centrali invece il 
simo si ha nei mesi di luglio ed agosto. 
L'A. conclude osservando che il metodo adoperato, di contare 
cioè i giorni con tuono percepibile, non può dare dei dati molto pre- 
cisi e non si presta molto a delle conclusiosi definitive sul fenomeno 
esaminato. Egli propone perciò di intensificare il servizio cercando 
di ricavare anche dei dati di interesse scientifico maggiore sul per- 
corso e sulle “condizioni di vita ,, dei temporali. 

Aggiungiamo alcune osservazioni che forse possono essere inte- 


mas 


ressanti per tali studi. Anzitutto consideriamo i possibili tipi di tem- 
porali che si possono sviluppare nella regione alpina e Ја loro distri- 
buzione geografica e stagionale sulle Alpi stesse. 


! 


FIG. 6 7 
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I temporali da fronte freddo veri e propri hanno una importanza 
minima per le Alpi. Questo tipo di temporale si sviluppa quasi 
esclusivamente sul margine settentrionale delle Alpi e lambisce solo 
in modo insignificante le Prealpi svizzere e tedesche giacchè in 
generale la sua linea di avanzamento è ovest-est. А questo tipo si 
possono ascrivere ad esempio i temporali invernali in Baviera, mentre 
nelle Alpi centrali i temporali frontali sono sconosciuti. Dobbiamo 
quindi concludere che i temporali frontali danno un minimo contri- 
buto all'attività temporalesca delle zone marginali e un contributo 
nullo a quella della zona centrale. 

Veniamo quindi ai temporali di labilità. Qui possiamo distin- 
guere tre tipi di labilità a secondo delle cause che la provocano: 

I) Aria marittima umida costretta a salire da una montagna 
con forte condensazione. 

2) Forte riscaldamento in basso con aumento del gradiente 
termico vicino a terra. 

3) Forte raffreddamento in quota con aumento del gradiente 
termico in alto. 

Nel primo caso l'aria marittima urtando contro una montagna 
è costretta a sollevarsi. Essendo molto vicina alla saturazione il 
piccolo sollevamento provoca già una forte condensazione, che può 
arrivare in determinate condizioni fino alla formazione di una nube 
temporalesca con fenomeni elettrici, ecc. Questo tipo di temporale 
è rappresentato da gran parte dei temporali invernali dell’ Istria 
dovuti appunto, come dice anche I’ Ekhart, alla stagione delle piogge 
lel clima mediterraneo. Anche questo tipo di temporali però è, per 
ovvie ragioni, limitato alle zone marginali. 

Un forte riscaldamento dei bassi strati dell'atmosfera porta, 
come si sa, ad una labilizzazione dell’aria, specie se le masse di 
aria considerate sono fredde ed umide. Un tale riscaldamento locale 
può avvenire in pianura, dove il terreno presenta delle superfici 
di diverso calore specifico (terreni aridi, sabbiosi, boschi, laghi ad 
esempi) ma ancora di più in montagna dove un pendio può riscal- 
darsi molto di più dell’altro creando così dei fortissimi contrasti di 
temperatura. Si formano delle correnti ascendenti di 8-10 m/sec, 
che provocano tosto la condensazione dell'umidità atmosferica 
e da questa rapida condensazione ai fenomeni elettrici è solo 
un passo, 

Finalmente anche un raffreddamento dell’aria. in quota può 
labilizzare l’aria e provocare delle correnti ascendenti che sono sempre 
l'elemento primordiale di ogni fenomeno temporalesco. 
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Gli ultimi due tipi di temporali termici, sono i più importanti 
per la nostra piccola indagine. Infatti la grande maggioranza dei 
temporali alpini è da classificarsi tra essi. I temporali dovuti a un 
forte riscaldamento dei bassi strati sono i così detti ‘temporali di 
calore, e succedono dovunque. Nella pianura padana essi non 
mancano mai d'estate. Da principio si forma un cumulo che corona 
la corrente ascendente. Esso cresce sempre di più fino a che attorno 
ad esso si forma un ombrello di falsi cirri. Questo segna l’inizio delle 
manifestazioni elettriche con grandinate, ecc. La vicinanza della 
zona marginale alpina favorisce naturalmente lo sviluppo di queste 
correnti ascendenti e spesso vediamo le Prealpi tutte coronate da 
questi cumulo-nembi che rappresentano altrettanti piccoli temporali. 

Una delle condizioni per la nascita delle correnti termiche è la 
labilità intrinseca della massa d'aria interessata e l'altra è la confor- 
mazione geologica del terreno che permette riscaldamenti più o meno 
forti sotto l’effetto dei raggi solari. Difatti aria di provenienza tro- 
picale marittima difficilmente potrà essere resa labile dal raffredda- 
mento relativamente esiguo che il sole può offrirle nelle nostre zone 
e specialmente in alta montagna. Perciò lo sviluppo di temporali 
termici nelle Alpi è favorito dalla presenza di aria polare marittima 
o continentale, che diventa labile anche con un piccolo riscaldamento 


dei suoi strati inferiori. Anche la maggior frequenza di temporali 
(e noi diremo di temporali termici) nelle Alpi orientali rispetto a quelle 
occidentali si spiega forse colla maggiore accessibilità della parte 
orientale all'aria polare continentale. 

Anche le condizioni geologiche variano da una località all'altra. 
Zone particolarmente aride in mezzo ad altre zone boscose e ricche 
di laghi saranno considerate quali ‘zone generatrici „ di temporali 
termici, mentre queste ultime saranno le " zone di estinzione „ dei 
temporali stessi. 

Il raffreddamento in quota avviene particolarmente spesso nella 
zona marginale delle Alpi. Sull'aria calda e stabile che stagna nella 
pianura si sovrappone allora uno strato d'aria fredda proveniente 
dall'alta montagna. Si forma allora un alto strato di nubi sviluppan- 
tesi in direzione dell'aria fredda che avanza e sotto questo strato 
nascono i soliti cumulo-nembi temporaleschi. Spesso il fenomeno 
si propaga anche nella pianura coll'avanzare dell'aria fredda in 
quota formando così un tipo di temporale che vorrei chiamare 
pseudo-frontale, Infatti esso ha l'aspetto simile a quello dei temporali 
da fronte freddo, nei quali, come si sa un cuneo l'aria fredda pene- 
tra sotto l'aria calda, sollevandola e provocandone la condensazione, 
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ma sia la sua conformazione che alcune sue caratteristiche sono 
affatto diverse. Mentre il temporale da fronte freddo sembra un 
cilindro orizzontale che ruota in senso inverso alla direzione di 
propagazione e possiede una notevole velocità di avanzamento, un 
temporale '' pseudo-frontale „ causato dal raffreddamento in quota 
non possiede ап fronte vero e proprio, ma è composto da tanti cumulo 
nembi ammassati, che avanzano insieme a velocità molto più esigue 
(in media 5-9 km/h) e affatto irregolari. Тешрогай di quest'ultimo 
tipo si trovano spesso sulle Prealpi italiane con condizioni di tempo 
simili a quelle chiamate " atlantiche ,, da Schiaparelli. Ma, anche nelle 
vallate interne delle Alpi, temporali di raffreddamento in quota non 
mancano. Aria calda nel fondo valle e vento freddo in quota sono 
spesso cause di temporali improvvisi nella zona centrale. 

Coneludiamo: Temporali da fronte freddo solo nelle zone ante- 
stanti. Temporali dovuti all'ascendenza del vento davanti ai monti 
causa principale dei temporali invernali in Istria e sulla costa mediter- 
ranea francese. Nelle zone marginali e in quella centrale (ma qui in 
numero molto più esiguo) temporali termici. Il ritardo del massimo 
nelle zone povere di temporali rispetto alle altre si potrebbe spiegare 
così: mentre nelle zone ricche di temporali le possibilità di labiliz- 
zazione dell’aria sono molteplici e, la maggior parte dei temporali 
delle zone marginali essendo dovuta al raffreddamento in quota con 
solo un debole riscaldamento in basso, il massimo dei temporali si 
ha ancora prima della stagione del massimo calore; nella zona 
centrale, invece, i pochi temporali termici avvengono naturalmente 
nella stagione più calda e solo in condizioni meteorologiche speciali. 

Anche chi scrive è del parere che il problema dei temporali debba 
essere studiato maggiormente. L'Italia vanta in questo campo degli 
studi bellissimi dello Schiaparelli e dei suoi collaboratori, che però 
alla luce della meteorologia moderna non bastano più. I concetti 
termodinamici che ormai si sono fatti strada richiedono una revisione 
del problema. Tra breve si inizierà uno studio basato appunto su 
considerazioni non puramente statistiche, ma che potranno forse dare 
qualche illuminazione sui complessi problemi dei temporali del versante 
italiano delle Alpi e della Penisola tutta. A suo tempo torneremo 
sull'oggetto. 
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FRANCIA 
Il punto di vista britannico sull’aviazione dell’anno 1950 


Nel fascicolo n. 5, 1937, della Rivista Aeronautica è stato riportato, relativa- 
mente alla parte riguardante l'aeronautica civile, parte dell'articolo del Com- 
modoro dell'Aria Adrian Chamier, pubblicato nel fascicolo di novembre 1936 
de l’Adrophile, Riassumiamo ora quanto — nello studio stesso — è stato 
previsto relativamente allaeronautica militare, 


Nel 1950 — scrive A. Chamier — sarà stata pienamente riconosciuta 
l'importanza dell'aviazione quale arma più importante di una Nazione, Ine- 
vitabilmente si sarà giunti alla conclusione che la flotta più potente e milioni 
di baionette a nulla serviranno per una Nazione incapace a difendersi contro 
la minaccia aerea. 

le potenze con grandi interessi marittimi continueranno ad avere una 
flotta navale, la quale però presenterà una forma ben differente dall'attuale. 
Nel 1950 la lotta fra bomba e corazzata sarà storia antica. Non vi saranno più 
corazzate ma piccole unità veloci, naviganti alla superficie е sott'acqua. Il 
compito della protezione dei trasporti marittimi, dei punti nevralgici degli 
istmi e dei porti spetterà all'aviazione, П campo di azione delle marine sarà 
confinato in alto mare, nei punti fuori della portata e del raggio di azione dci 
velivoli. 

In conseguenza diminuiranno notevolmente le spese per la marina, che 
saranno assorbite, in gran parte, dall'aviazione da offesa. Ciò appare inevita- 
bile, Ciascuna Nazione avrà bisogno di una potente aviazione per la propria 
protezione contro gli attacchi aerei e per attaccare essa stessa, Nessun paese 
per quanto ricco potrà avere contemporaneamente una forza acrea invulne- 
rabile ed un esercito e marina potenti; le questioni secondarie dovranno venir 
limitate per portare gli sforzi sulla parte essenziale. L'A. vede dunque una 
diminuzione della marina, contro un corrispondente aumento dell'esercito, 
che avrà, però, organizzazione differente dall'attuale. Sino a che le grandi 
linee fortificate proteggevano i territori retrostanti contro l'offesa nemica, 
esse erano essenziali la maggioranza della popolazione era sicura sotto la 

protezione di milioni di baionette. Ma in un'epoca in cui i velivoli possono 
sorvolare queste linee ed attaccare la Nazione, l'enorme sforzo impiegato per 
la creazione e la manutenzione degli eserciti moderni sarà certamente troppo 
grave. L'A. vede le frontiere difese da un sistema di fortificazioni atte ad 
opporsi alle incursioni effettuate da forze nemiche blindate capaci di spostarsi 
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con grande rapidita, ma non crede che vi saranno attacchi contro le linee 
stesse, L'offesa sarà diretta contro le posizioni all'interno, e l'esercito sarà 
divenuto, come la marina e l'aviazione, una forza meccanizzata capace di 
assicurare la sicurezza e difesa delle basi aeree, di assumersi la responsabilità 
della difesa antiaerea e, anche, di esser incaricata di sfruttare una vittoria 
ottenuta, forse, dall'aviazione, 

Ma come sarà effettivamente l'aviazione militare, astraendo dalla sua 
influenza sulla guerra in generale? Anzitutto la caccia avrà una primordiale 
importanza. Se l'aviazione potrà influenzare una decisione alla superficie, non 
sarà senza combattimento. Tutti i mezzi saranno adottati per fermarla, e si 
avranno più combattimenti per wia padronanza aerea locale che grandi incur- 
sioni contro le istallazioni nemiche а! suolo. Con le velocità di volo del 1936 
е più ancora colle velocità orarie di 500 chilometri che si avranno nel 1950, 
il combattimento aereo sarà ben differente da quello dell'ultima guerra in cui 
si avevano apparecchi di piccola autonomia e grande maneggevolezza, Il corpo 
umano non può resistere alle accelerazioni di tali velocità anche se esse sono 
sopportate dagli apparecchi. I combattimenti aerei, come quelli navali, esi- 
geranno un'autonomia sempre più grande, 

Le difficoltà del raguio di azione e di osservazione del tiro possono esser 
vinte con mezzi già conosciuti, Le grandi velocità, sia dell'attaccante che del- 
Vassalito, presentano difficoltà relativamente non grandi: l'attaccante, avendo 
l'iniziativa, può regolare la propria velocità su quella dell'avversario іп modo 
da annullare la velocità relativa 

L'A. è inoltre dell'opinione, che, nel 1950, і combattimenti aerei ed in 
generale le operazioni aeree si svolgeranno nella stratosfera ove gli apparecchi 
saranno invisibili e non udibili dal suolo. Il fatto di dover impiegare scafandri 
ine sotto pressione non è ritenuto di grande importanza agli effetti mili- 
tari. L'A. inoltre, non ritiene che le dimensioni degli apparecchi debbano 
aumentare molto; sia perchè un equipaggio di quattro о cinque uomini deve 
poter essere considerato sufficiente all'esplicazione dei vari compiti, sia perchè 
i piccoli apparecchi sono meno vulnerabili e preferibili a quelli di grandi dimen- 
sioni anche secondo altri punti di vist 

Circa i motori ГА, prevede il mantenimento di quelli a benzina per raggi 
d'azione relativamente piccoli є l'adozione di quelli tipo Diesel per l'impiego 
a grandi distanze. 
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Nel 1950 tutte le Nazioni avranno пп corpo di fanteria-paracadutista. 
L'esempio dato dalla Russia, în proposito, sarà seguito, non perchè tali pic- 
coli elementi abbiano una influenza immediata e decisiva sulla campagna ma 
perchè vi sono, in tempo di guerra, molti obiettivi che sarà preferibile attac- 
care in tal modo. Non è necessario che queste truppe siano votate alla morte. 
Un piano stabilito con cura permetterà di designare obiettivi di rapida distru- 
zione, disponendo ретеће i riparti vengano raccolti da apparecchi da trasporto. 


L'A. termina il suo articolo con le seguenti considerazioni. 
La futura guerra sarà "totale ,,; tutte le Nazioni saranno mobilitate per 
e le forze combattenti с non potranno sfupeire alle conseguenze della 
guerra. Ma nel 1950 si saranno presi provvedimenti per la migliore difesa del 
paese e per la maggiore sicurezza della popolazione civile, Non si deve temere 
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che la guerra sia un massacro senza ragione: il numero di persone partecipanti 
ai combattimenti sarà molto minore, іп confronto, a quello dell'ultima guerra 
Gli apparecchi, coi loro limitati equipaggi nell'aria, su terra e sul mare, rim- 
piazzeranno le grandi masse di “came da cannone,,, La guerra, se ve ne 
saranno dopo il 1950, sarà una guerra di materiali; non solamente le macchine 
combatteranno contro le macchine, ma allorchè sarà stata ottenuta la supre- 
mazia aerea, si batterà la macchina piuttosto che la carne. 

Gli abitanti di un paese che abbia subito una disfatta aerea locale 
vedranno distrutte le loro proprietà anche se essi sono protetti; se gli approv- 
vigionamenti giungono dal mare vedranno le loro navi colate a fondo nei porti, 
con la distruzione dei magazzini e del porti stessi; saranno distrutte le istal- 
lazioni che generano e distribuiscono la forza, il calore, la luce e l'acqua; 1 
raccolti e gli alimenti saranno distrutti dai gas. Una volta guadagnata la bat- 
taglia dell'aria, sarà suonata la fine della guerra, ma questa sarà guadagnata 
non con la morte di centinaia e migliaia. 

Malgrado le teorie contrarie, ciò sarà più umano. 11 tumulto, la rapina, 
il massacro che seguono le vecchie vittorie saranno state molto più gravi per le 
piccole popolazioni di quei tempi di quanto non lo siano state le perdite 
dell'ultima guerra mondiale. La prossima guerra — e si deve sperare che 
д dopo il 1950 — sarà molto più breve. 


avvengi 


GERMANIA 
Tipi di ricoveri antiaerei 


I dati che seguono sono stati rilevati da un articolo del dott, ing. H. Schos- 
sberger pubblicato nella rivista Die Sirene, n. 14 del 1936. 


Iricoveri antiaerei per Ја difesa della popolazione civile, debbono — secondo 
la tendenza odierna — essere costituiti da ambienti chiusi, sotterranei, resi- 
stenti al crollo od all'incendio dell'edificio soprastante, Debbono essere perfet- 
tamente stagni. 

La maggior parte dei ricoveri deve essere predisposta nelle cantine dei 
fabbricati; però è Па tener presente che non tutti gli edifici hanno scantinati 
suscettibili di essere trasformati in ricoveri, Si impone quindi in taluni casi la 
costruzione di rifugi separati dagli edifici che — del resto — offrono particolari 
vantaggi sia perchè il loro apprestamento è spesso meno costoso dell'adatta- 
mento della cantina, sia perchè non v'è da temere il danneggiamento delricovero 
stesso per l'eventuale crollo dell'edificio soprastante. 

Ricoveri speciali saranno particolarmente necessari per la protezione delle 
maestranze degli stabilimenti industria] 

La più semplice delle costruzioni speciali è la trincea aperta (figure г, 2, 3, 4) 
che offre protezione contro le schegge delle bombe, contro le masse di terra 
sollevate dalle esplosioni e contro lo spostamento dell’aria, Essa presenta il 
vantaggio della rapida ed economica costruzione, ma presenta anche i seguenti 

svantaggi: capacità di protezione temporanea e limitata; incapacità di prote- 
zione contro i gas (di guisa che gli occupanti debbono essere muniti di maschera), 
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HG. 7 = ENTRATA DELLA GALLERIA 


è facilmente riconoscibile da parte degli osservatori aerei; richiede continuo 
lavoro di manutenzione; il soggiorno prolungato è nocivo agli occupanti per 
l'umidità ed il freddo. 

Trincee aperte sono ammissibili solo in casi speciali, per campi operai; 
esercizi di campagna, piccole fabbriche in terreno piano, ecc. dove vi sia grande 
massa di gente e manchino le cantine sufficienti. In questi casi sarà scavata una 
trincea profonda almeno m. 1,80 є larga m. 0,80 in alto (figure 1 e 2); la pendenza 
delle pareti dipende dalla natura del terreno, L'andamento deve essere a zig- 
zag, in modo che le scheggie dei colpi in pieno non si espandano a distanza. 
Per mascherare la linea a zig zag si può ricoprire la fossa con un tavolato (figure 
3 € 4) che naturalmente non protegge contro bombe о gas. 

Una protezione migliore è data dalla trincea coperta (figure 5e6);la copertura 
è fatta con travicelli tondi, solidamente ancorati nel terreno, sopra i quali vien 
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posto uno strato di argilla o terra molto spessa, ed uno strato di asfalto non inca- 
tramato, ricoperto con terriccio su cui si fa crescer l'erba, per mascheramento. 
Le trincee coperte devono esser protette dai gas e sono munite di scala d'accesso, 
| amera stagna e porte a chiusura ermetica, come i ricoveri entro gli edifici. 
| Nella maggior parte dei casi il terreno non presenterà la necessaria resi. 
stenza per lo scavo di una trincea come indicata nella fig. 5, In terreno friabile 
le pareti saranno sostenute con armature in legno (fig. б), che presenteranno 
| anche resistenza contro le bombe penetranti nel terreno. È sempre però più 
і 


sicuro di costruire una galleria sotto un'elevazione di terreno, La " Technische 
Вс. (Servizio tecnico di soccorso), ha fatto costruire un ricovero in gal- 
Jeria, con sezione ad arco acuto, sotto una collina (figure 7 a 9). Poichè il terreno 
| è compatto non sono state necessarie opere di sostegno, Dalla galleria principale 
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т. 9 - SEZIONE DELLA GALLERIA 


possono diramarsi gallerie secondarie, ed aumentare così la capacità a volontà, 
а seconda dell'estensione della collina. Nelle figure sono indicati l'ingresso, 
terno e la sezione della galleria, che con qualche pratica di lavori sotterranei 
può essere ottenuta con mezzi limitati in terreni соШпозі, 


RUSSIA 
La difesa controaerea di una formazione navale 


Riportiamo dalla rivista Wjestnik Wosduschnowo Flota, n. 5 del 1936 un 
articolo di Wydrjakow sulla difesa controaerea di formazioni navali 

L'A. inizialmente afferma che le flotte debbono poter disporre in ogni eve- 
nienza della loro artiglieria c. a. poichè esse anche se dotate di aerei da caccia 
non potranno reagire nè tempestivamente, nè efficacemente, Più precisamente 
ТА. scrive che la protezione di una formazione navale mediante pattuglie di 
velivoli è possibile solo in prossimità delle basi di appoggio, e per breve tempo, 
per esempio all'uscita dalle basi, nell'attraversamento di zone minate, di pas- 
Saggi, ecc. ma che, di massima, in acque libere una formazione deve difendersi 


con mezzi propri. 


La flotta dispone, per la difesa da un attacco aereo, dei mezzi seguenti 
opportuno ordine di marcia; 
tiro controacrco; 
evoluzioni: 
annebbiamento. 
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Il fuoco controaereo è il principale mezzo di difesa, che, con adatta or- 
mazione di marcia, assicura Й massimo effetto 
Ordine di marcia, — In quanto all'ordine di marcia, ГА. afferma che, 
per la difesa controavrea, si richiedono le seguenti condizioni: 
rapidità e libertà di cambiamento dell'ordine di marcia in ordine di 
combattimento (spesso l'ordine di marcia per la difesa controaerea sarà lo 
stesso ordine di combattimento); š 
possibile difesa contro sommergibili 
libertà di movimento e manovra per le singole navi; 
possibilità di impiego di tutti i calibri 
Negli esempi che seguono ГА, ha considerato i] caso di un attacco aereo 
dalla quota di 3000 metri, con tiro controaereo alla distanza di km, 6,5. Nelle 
figure 1 е 2 поп si tiene conto del fuoco contronereo delle navi di scorta. 


Пээ PIG. 2 ORDINE DE MARCIA + 
Distanze e банты tra nave e nave km. ако Distande е intervalli tra nave є nave km, 24 


Poichè l'attacco dell'aviazione nemica può avvenire contemporanea 
mente da più direzioni, si attribuiranno opportunamente a ciascuna nave 
determinati settori di difesa. In conseguenza possono sempre spatare più navi 
contemporaneamente ed anche tutte su un medesimo gruppo di velivoli, L'A. 
esamina, per gli ordini di marcia 1 e 2, attacchi dalle direzioni più pericolose, 
per studiare Іа concentrazione di fuoco di più navi su un bersaglio unico. 

L'assalitore sceglierà sempre il settore meno difeso, risultante dalla posi- 
zione relativa delle navi. I velivoli, subito dopo il lancio delle bombe, e quindi 
alla distanza di circa 1 chilometro, cominciano a variare la direzione е quota 
di volo, mentre le navi tentano di sfuggire alle bombe. Non si deve quindi 
contare sul fuoco a meno di 1000 metri, Nelle figure г © 3, relative all'ordine 
di marcia 1 ГА. considera che aprendo il fuoco allorché il bersaglio è distante 


a linea и jerrordine di marciar. Verticale dena linea а pe 
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km. 6,5, questo possa esser tenuto sotto il tiro per km. 5,5 (а - 8), ossia рег 
78" se il bersaglio si sposta colla velocità di 7o metri al 17, Ciò corrisponde, 
per una celerità di tiro di 15 colpi al minuto, a 114 colpi per i 6 pezzi con- 
troaerei di una nave, 

Dalle figure г е 4 risulta, per l'ordine di marcia 2, che il bersaglio, nel 
percorso di km. 5,5, per і primi km. 2,5 (a — 0) può esser preso sotto il fuoco 
di una sola nave, per i prossimi km. 2 (b — 0) da tre navi e per l'ultimo chi- 
lometro da quattro na 
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Con l'ordine di marcia 2, e la riduzione a metà degli intervalli fra le navi 
(da km, 4,8 a 2,4) si ha — secondo ГА. — la migliore difesa controaerea, 
poiché 11 numero di colpi è più del doppio che coll'ordine di marcia x. 
i duc esempi sono considerate solo le unità principali della formazione. 

Nella fig. s l'A., considera, invece, il fuoco complessivo per l'ordine di marcia 3. 

In questa formazione le navi di scorta distano km. 16-19 dalle navi 
principali; l'avvistamento dei velivoli avviene alla distanza di km. 11-1 
In conseguenza il Comando può esser avvertito allorché gli aerei nemici si 
trovano alla distanza di km. 32, diminuita della gittata dei pezzi controaen 
e del tempo necessario alla trasmissione della segnalazione. Nel migliore dei 
casi rimangono quindi disponibili per la preparazione 3 a 4 minuti; questo 
tempo рад esser aumentato se la segnalazione per le direzioni specialmente 
pericolose viene fatta a mezzo di aerei. 


Il nucleo della formazione navale, oltre alla costante osservazione aere 
deve provvedere all'osservazione ininterrotta dei segnali della scorta. Se la 
\ scorta dispone di artiglieria controaerea, ciò che аууеттд in generale, il tiro 
contro il nemico si inizierà già a 16-18 chilometri dalla forza principale, е 
verrà gradatamente rinforzato, dovrà avere la massima concentrazione negli 
ultimi 20 a yo secondi prima del lancio delle bombe, A questa condizione 
risponde — secondo ГА. — maggiormente l'ordine di marcia 2. 
Tiro controuereo, — ПО fuoco di tutti i calibri della nave, assieme al 
fuoco della scorta, rappresenta l'unico mezzo di "'offcsa,, contro velivoli, 
Gli svantaggi della formazione aerea attaccante sono: 
quantità limitata del carico offensivo; 
necessità del lancio da un punto determinato; 
evoluzioni del bersaglio durante il puntamento; 
stima della velocità della nave da grandi altezze, 
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ое del fuoco della Flotta di байгу» 
----- Torpediniere . 
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ив. 5 - ома DE MARCIA 3 


I vantaggi del tiro controaereo sono così enumerati dall'A 
impostazione del tiro al limite di visibilità e di gettata dei ре 
rafforzamento del tiro nella fase dell'avvicinamento degli aerei; 
possibilità di aumentare la percentuale dei colpi sul bersaglio, mig! 
rando la regolazione per lo scoppio; 

abbondanza di munizioni; 

possibilità di segnalare il lancio della bomba e sfuggirvi mediante evo- 
luzione della nave. 

La nave deve sapere esattamente quando Гасгсо inizia il puntamento 
del bersaglio e da quale quota lancia le bombe. Ma — osserva ГА. — mentre 
in passato l'aviazione aveva la tendenza ad agire alle maggiori altezze, 
attualmente basa la sua potenzialità offensiva sulla sua più elevata velocità. 
Per una nave quindi è pericolosa qualsiasi quota di attacco, dalla più alta 
essa, poichè, 
tenendo conto dei bombardamenti in picchiata, possono essere eseguiti attacchi 
da qualsiasi altezza. In mare può verificarsi una limitazione della quota 


sino alla minima appena al disopra del ponte della nave st 
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d'attacco a causa delle condizioni atmosferiche (nebbia, fumo) e per la difficoltà 
di riconoscere la rotta e la velocità relativa della nave. Senza la conoscenza di 
questi dati, non è possibile un sicuro lancio di bombe. Le quote di lancio più 
comuni saranno tra 3000 e sooo metri; le rotte di avvicinamento devono poter 
esser coperte da un sufficiente numero di proiettili esplosivi, a tutte le altezze. 
Il diagramma рег le ar- 
tiglierie della Nelson (fig. б) 
dimostra che oltre ai pezzi 
contraerei possono venire 
impiegati anche quelli della тоо 
artiglieria media e pesante; вен 
gliultimiperdsoloin caso di зне 
assoluta necessità. Per rom- 
pere una formazione aerea 
sonoadattii proiettiliesplo- 
sivi dei pezzi da cm. 40,6, 
poichè le schegge e lo spa- “ее 
zio che esse coprono sono 
suficientemente grandi. — (5 suce De 
Per un volo di avv: 
cinamento alla quota di зоо metri e con la velocità di то m/sec. vengono 
sparati fra m. 7000 е m. 1000: da 3 pezzi contraerci до colpi; da 6 pezzi di 
cm. 15 colpi 48; da 9 pezzi da 40,6 centimetri 16 colpi; in totale 154 colpi. 
Supponendo che il 4% di questi siano centrati ГА. calcola 6 colpi al bersaglio. 
Evoluzioni, — Dalla quota di 2000 metri in giù s'inizia il fuoco dei pic- 
coli calibri; contro gli attacchi in picchiata anche delle mitragliatrici e dei 
fucili di truppe appositamente addestrate, La manovra di evoluzione deve ini- 
ziarsi nel momento del lancio della bomba oppure un po' prima, Il momento 
di lancio viene stabilito in base alla quota dell'assalitore. 
Sarà possibile alla nave di schivare la bomba durante il tempo di caduta? 
A questa domanda ГА. risponde che, secondo i calcoli dell'ing. Rougeron 


Persi ondiuerer ca 102 mim 


Diese гора есігіне ват. 


Taito prinest do Bem 


To Te km. 


SARTIGLIEAUA DELLA “NELSON, 


то. 7 - SUPERFICIE DI MANOVRA тс. 8 - вузиаіств DI MANOVRA 
DI UNA SAVE DI LINEA DI UN INCROCIATORE 
H = ооо; T = 345; Ra = m. боо; 


Н = зов Т = зук; Кас лох 
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le navi di linea del tipo Nelson non possono sfuggire ad una bomba, neanche 
se lanciata da 5000 metri, Questo lancio corrisponde quindi all'incirca а un 
lancio su bersaglio fisso, 

La probabilità di colpire il bersaglio mediante bombe per incrociatori di 
trenta nodi di velocità diminuisce in proporzione di 1:10; per una torpedi- 
niera di so nodi in proporzione di 1:160. Contro torpediniere sono quindi 
necessarie, a pari condizione, 160 bombe di più che per una nave di linea. 
Teoricamente — scrive ГА. 
— si può calcolare la su- 
perficie entro la quale una 
nave non può sfuggire alle 
bombe, se detta superficie 
sia coperta con un numero 
sufficiente di bombe, Per 
il calcolo si debbono consi- 
derare: 

T = tempo dí caduta della 
bomba; 
L = lunghezza della nave; 
Rz = raggio dell’accostati 
Vz = velocità di naviga- 
zione durante l'acco- 
PIG. 9 - SUPERFICIE DI MANOVRA DI UNA TORFEDINTERA stata. 


Prendendo come unità la superficie di manovra di una nave di linea, la 
superficie per un incrociatore corrisponde a то volte e quella di una torpedi 
niera a 40-45 volte. Praticamente la superficie per una nave di linea è circa 0, 
per un incrociatore circa 5; per una torpediniera circa 20 km: La superficie 
di manovra di zo km. di una torpediniera non può essere coperta in modo 
abbastanza fitto con bombe; anche per la superficie di un incrociatore il numero 
di apparecchi a ciò necessario risulta troppo elevato. 

Е più opportuno quindi, secondo ГА., un lancio mirato di bombe da 
piccola quota oppure in picchiata. 

Le navi lente с quindi quelle di linea sono le più esposte аі bombarda- 
menti. Devono essere quindi durante la navigazione protette da altre navi 
munite di artiglieria contraerea, avere esse stesse una propria artiglieria con- 
traerea, ed inoltre potersi difendere con cortine di fumo. Circa l'annebbía- 
mento a scopo difensivo contro l'attacco aereo, ГА. considera che esso non 
può sempre realizzarsi perchè: 

occorre un tempo piuttosto lungo per distendere una cortina di nebbia; 

la cortina di nebbia disturba il tiro controaereo; 

Vannebbiamento, specialmente se fatto im piccola misura, поп pro- 
tegge la nave, ma invece indica il bersaglio all'avversario. Questi può com- 
piere il bombardamento attraverso la nebbia; 

per l'annebbiamento, l'attacco deve essere preannunziato di 5 а 10 
minuti se chi deve provvedere (torpediniere od aeroplani) ha pronti i rela- 
tivi apparati; altrimenti è necessario un maggior tempo di preparazione, 
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STATI UNITI 


wale degli Stati Uniti d'America 


Nel Journal of the Royal United Service Institution del febbraio 1037 
savarino „ esamina la situazione di talune grandi potenze per ciò che si 
riferisce all'aviazione navale. 

Straleiamo la parte riferentisi all'aviazione marittima degli Stati Uniti 
d'America. 


Gli Stati Uniti non hanno un‘aviazione indipendente: vi è un “ compo- 
nente aereo dell'esercito ,, , l'Air Corps — che è parte dell'Esercito Regolare — 
ed un "componente aereo della marina ,, costituito dal Naval Air Service e da 
parte del Marine Corps, elementi, questi, che fanno parte integrale della Marina, 

Dal punto di vista strategico, gli Stati Uniti si trovano in una situazione 
particolare; non vi è alcuna potenza che potrebbe costituire una seria minac- 
cia aerea per essi e le loro forze aeree sono evidentemente, prima di ogni altra 
cosa, importanti ausiliari delle loro armi terrestre e navale. 

Il Naval Air Service “abbraccia organizzazioni distinte, separate nei 
riguardi dell’equipaggiamento, ma strettamente in relazione in quanto che 
ciascuno dipende dall'altro e dalla Marina come un insieme per il suo appog- 


Idroaviazine : costituita da un complesso di idrovolanti a grande autonomia, 
dotati di elevate caratteristiche offensive e difensive; capaci cioè di cooperare 
attivamente con la flotta in determinate condizioni di tempo e di spazio. 


Idroaviazione imbarcata: € cioè il complesso dei mezzi aerei assegnati 
alle navi da battaglia ed agli incrociatori, con compiti di diretta cooperazione. 


Aviazione per le navi portaerei: costituita da apparec 
da bombardamento є siluramento, con compiti di di 


hi da osservazione, 
sa diretta della flotta. 


Il Ministero della Marina dispone di proprie basi a terra per l'aviazione. 
Queste basi ‘ sono necessarie agli apparecchi imbarcati nello stesso modo come 
gli arsenali e le basi navali sono necessarie per le navi della flotta ,,. L'Ammi- 
raglio King osserva anche che ‘gli aerei aventi basi su navi sono ancor più 
dipendenti dalle basi terrestri, poichè gran parte del loro addestramento deve 
essere effettuato a terra prima che essi possano essere in grado di operare dalle 
navi, Per ragioni di economia di combustibile, le squadriglie delle navi portae- 
тей con i loro interi complementi di personale operano per parecchi mesi dello 
anno dalle basi aeree della flotta „„. Con tale sistema, tanto l'addestramento, 
quanto la disciplina di tutto il personale impiegato per il lavoro aeronavale, 
sia esso imbarcato, sia destinato ad ореготе da basi terrestri, dipende costan- 
temente e continuamente dall'autorità navale. 
La Marina degli Stati Uniti, responsabile della protezione del commercio 
nei “ corridoi marittimi .,, ha anche le sue basi a terra, permanenti o tempo- 
tance, per le attività dei suoi aerei di vigilanza, cioè degli idrovolanti. Inoltre, 
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| vi sono istituti аегопауаН tecnici e d'istruzione, come il Naval Aircraft Factory 
! di Filadelfia; un reparto d'aviazione a Newport, Rhode Island, che lavora 
Н in congiunzione con la Scuola e Officina Siluri; un reparto астео a Dahlgren, 
! Virginia, che coopera con il Balipedio della Marina per le esperienze del mate- 
| riale di armamento dell'aviazione; la scuola d'istruzione iniziale а] volo di Anna- 
| polis рег Guardiamarina; l'istituto di addestramento а! volo di Pensacola; 
| е varie basi acrce della riserva navale situate convenientemente presso i grandi 
| centri abitati, in modo che gli ufficiali elie sono stati per uno o piu anni nella 
aviazione navale e che poi ritornano alla vita civile possono mantenere la loro 
| efficienza di volo nei Iocali reparti d'aviazione. 
| 
| 
| 
| 


Le richieste di personale addizionale per far fronte alla rapida espan- 
sione del Naval Air Service ha richiesto l'introduzione di un nuovo schema di 
arruolamento dei giovani allievi piloti direttamente dalla vita civile e che ven- 
gono iscritti come Cadetti d'Aviazione. Dopo l'istruzione preliminare alla base 
e dopo quella a Pensacola, essi sono destinati al mare per tre anni, Alla fine di 
questo periodo, passano nella riserva col grado di ufliciale. Questo sistema è 
malmente a colmare le deficienze in attesa del necessario aumento 
alla formazione di una buona 


inteso princi 
delle iscrizioni ad Annapoli 
riserva per l'aviazione navale, 

La Marina degli Stati Uniti possiede quattro navi portaerei: due da 40.000 
tonnellate, il Гезлщоп con до apparecchi e Й Saratoga con 79 apparecchi, il 
Ranger da 14.500 tonnellate con 75 apparecchi е il Langley da 11.500 tonnellate 
con 33 apparecchi, Sono in costruzione l'Enterprise є 1! Yorktown da 20.000 ton- 
nellate е capaci di portare, secondo quanto si riferisce, circa тоо apparecchi е 

ў il Wasp da 14/700 tonnellate che sostituirà Й Langley. 

Molte navi da battaglia hanno due catapulte e tre idrovolanti. Gli incro- 
ciatori da 10.000 tonnellate sono equipaggiati con catapulte su piattaforme 
girevoli e portano quattro idrovolanti ciascuno, L'Augusta, di questa classe, 
ne porta sei e ne può alloggiare otto. Un sommergibile, 15. 1, può trasportare 
un piccolo idrovolante. 

La forza di prima linea del Naval Air Service, comprese le riserve, sarà 
portata а 1250 аррагесеһі al зо giumo тозу; per il 1042 € prevista una forza 
di 1010 apparecchi. L'attuale distribuzione degli apparecchi nelle basi a terra 
è dall'A. segnalata come segue: 


, e provvede inoltre 


Ricognizione: 31 aeroplani; 
Bombardamento с siluramento: 24 aeroplani; 
Caccia ed attacco іп picchiata: 18 aeroplani; 
Sorveglianza: 114 idrovolanti; 
Impieghi vari: 44 idrovolanti. 


Cano! 


per aerei da 37 millimetri 


| La American Armament Corporation, 17. 5. А., ha costruito recente- 
| mente due cannoncini da 37 millimetri per aerei con i quali ha effettuato 
Ї anche esperienze comparative соп armi da 7-8, 13 e 20-25 millimetri, 
Riportiamo taluni dati sui due cannoni e notizie sulle conclusioni delle 
esperienze comparative compiute 
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AFFUSTO E CANNONE DA 37 м/м TIPO M (мовик ж 


Cannone А. А. С. три 37 tipo M. - П cannone da 37 tipo M è un'arma 
а brandeggio per tiro diretto su distanze ravvicinate; рад essere montato 
sulla carlinga prodiera o nella torretta posteriore sotto una cupola protettiva 
di materiale trasparente. Ё completamente automatico ed è dotato di cari- 
catori di cinque colpi. П congegno di mira è del tipo ad angolo retto, ha un 
campo di 23° ed un ingrandimento di due. Il brandeggio si effettua con un 
volantino a mano. La portata di tiro pratica è di circa m. 200. 

П tipo M — per Й suo peso ed il suo ingombro — può essere mon- 
tato sui normali biposti benchè il cannone risulti qualche cosa di più di 
un'arma pesante da difesa, 
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CANNONE DA 37 мм TIPO м AHIA MASSIMA BEEVARIONA 


Cannone A. A. C. da mm, 37 tipo F. - И cannone tipo F è sempl 
mente un ingrandimento del 3720 ed è essenzialmente un'arma offensiva. 
È stata progettato per essere montato in postazione fissa sulla prua di un 
bombardiere bimotore o di un apparecchio da combattimento o da sorve- 
glianza cgualmente bimotore, perchè la linea di tiro deve essere assolutamente 
fuori dal disco delle eliche. Il pezzo viene fissato rigidamente alla struttura 
del velivolo, Il pilota effettua il puntamento dirigendo il velivolo sul bersa- 
glio ed avvalendosi di un congegno di puntamento periscopico posto dinanzi 
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жк DA 37 мм тво м (мош), 


alla sua carlinga. П tiro viene eseguito dal pilota stesso mediante un inter- 
ruttore elettrico. Il servente del pezzo (che può essere anche il bombardiere 
о il fotografo) non ha altra mansione che quella di ricambiare i caricatori. 

Detto tipo — data la grande velocità iniziale — si è dimostrato troppo 
grande e pesante per l'impiego sugli apparecchi attuali. Il forte rinculo е 
la necessità di manovrare l'arma meccanicamente, dato il peso є la grande 
resistenza all'aria della canna, richiederebbero carichi suppletivi che oggi 
non appaiono possibili, Oltre ciò il cannone avrebbe un campo di tiro molto 
più vasto di quello che si può raggiungere coi moderni sistemi di punta- 
mento diretto. Per queste ragioni il modello è stato abbandonato, 


Nel prospetto seguente sono riportati taluni dati caratteristici sulle 
due armi. In realtà l'American Armament Corporation ha esperimentato 
anche un cannoncino da mm. 37 con canne da mm, 1110 e velocità iniziale 
di m/sec. 610; detto cannoncino — che rappresenterebbe un tipo medio fra 
i due descritti — avrebbe offerto quasi gli stessi inconvenienti del tipo В 


perchè se il rinculo ed il peso consentirebbero l'installazione a bordo degli 


il puntamento sarebbe solo possibile con mezzi mec- 


attuali apparecchi 
il tipo praticamente impiegabile è il 37 millimetri M. 


canici, In definit 


496 RIVISTA AERONAUTICA 


CANNONE DA 37 мом TIPO Y SU AFUSTO паю 


Cannone da 37 mm. tipo M | зу mm tipo F 
Lunghezza in calibri .......... 20 5o 
Velocità iniziale ..... mise 9% | m/sec 823 
Colpi al minuto ............ wo | 90 
Lunghezza del rinculo ......... mm. 254 mm, 381 
Боза ае cecus gei а em kg. 455 kg. 771 
Peso della cartuccia completa . - » 9636] „ 0,780 
Peso dell'arma ............. „ 113,69 |, 1959 
Elevazione 2222. sura DEG | 159 за 
ЖҰПЫНЫ 21 „жол ъз аа бое - 
(2227 арак 3600 = 
Proiezione del cannone oltre la forma del | 
SEHYl мех oe мав кв - m. 0,813 
Lunghezza del cannone compresa la lun- | 
2 =. в 2,54 


ghezza del rinculo ........ 


1) Compreso l'affusto (11 cerchio di hase misura mm. 964 di diametro). 


2) Senza gli appoggi 
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Circa i risultati dei tiri comparativi, i tecnici della American Armament 
Corporation sarebbero giunti alle seguenti conelusioni: 
l'effetto della mitragliatrice leggera, da mm. 7-8 è minimo; quello 
della mitragliatrice pesante, da mm, 13 è più accentuato, ma sempre insuffi- 
ciente, Poichè l'energia iniziale del proiettile, espressa in c. у, nella mitra- 
gliatrice pesante è cinque volte maggiore che nella leggera, si ha un'influenza 
sfavorevole sulle caratteristiche di volo 
i cannoni automatici da 20-25 millimetri hanno пи effetto di poco 
superiore, con un'energia iniziale 8,5 volte maggiore che nella mitragliatrice 
leggera. Il fattore di sicurezza è minimo, poichè il proiettile non può essere 
munito di una spoletta supersensibile, autodistruttiva, con dispositivo trac- 
ciante diurno e notturno, e con sicurezza per impedire lo scoppio nella canna; 
il cannone da 37 millimetri fornisce un effetto di fuoco sufficiente, 
con un'energia iniziale solo 2,5 volte maggiore rispetto alla mitragliatrice 
leggera, e con grande sicurezza poichè si può adottare la spoletta supersen- 
ibile, con sicurezza iniziale e dispositivo tracciante per tiri notturni с diurni; 
la gittata pratica del cannone da 37 millimetri è di m. 200 contro 
i 55 della mitragliatrice leggera, i 65 della mitragliatrice pesante ed i 100 
metri del cannone calibro 20-25 millimetri. 


In definitiva — secondo l'American Armament Corporation — il calibro 
37 millimetri rappresenterebbe il calibro massimo per un cannone da aerei, 
istruzione, con un solo colpo al 


con potenza esplosiva sufficiente per la di 
bersaglio, di un moderno velivolo. 
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CONSEGNA DELL'ORDINE MILITARE DI SAVOIA ALLA BANDIERA 
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AEROTECNICA 


L'idrovolante d’esplorazione Bréguet “ Bizerte „ tipo 521 


VISTA DI FIANCO DIXI IDROVOLAX TU RÉCE 


2222 


Il Bréguet " Bizerte,, tipo 521 è ши idrovolante sesquiplano trimotore а 
scafo centrale e galleggianti laterali, con struttura interamente metallica (il 
rivestimento della cellula è di tela verniciata). 

Le ali sono a tre longheroni, rafforzati da crociere interne rigide, in vedal 

€ duralluminio (protetti contro la corrosione mediante processo anodico); i 
giunti sono di acciaio inossidabile o di acciaio ad alta resistenza sottoposto a 
cadmiatura. La cellula è costituita da un'ala superiore in cinque parti e di due 
semi-ali inferiori; i rinforzo d'interpiano è assicurato da due sistemi di mon- 
tanti nei piani dei longheroni anteriori e posteriori e serve inoltre a sostenere 
Je gondole dei motori. Le ali superiori sono munite di alettoni elastici a comando 
differenziale e di alette di curvatura elastiche che riducono notevolmente la 
velocità d'ammaraggio. Gli impennaggi monoplani sono costruiti come le ali, 
sono compensati staticamente e comportano sul bordo di uscita dei timoni le 
alette regolatrici di assetto. 

Lo scafo, a due gradini, è costruito anch'esso in vedal e duralluminio, chio- 
dato con fondo in acciaio inossidabile, I galleggianti sono costruiti secondo la 
stessa tecnica, recentemente messa a punto dalla società Bréguet, e che ha dato 
durante le prove compiute dall'Aeronautica Marittima francese ottimi risultati 
dal punto di vista della resistenza alla corrosione. Lo scafo presenta vari 
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VISTA тик QUANTI DI PRONTE DIL DRiGUGT "ширити $21, 


compartimenti. Sulla prua vi è il posto del comandante sistemato in una cabina 
a vetro (posto che serve egualmente per tutte le manovre di ormeggio quando 
l'idrovolante è alla fonda; contiene tutti gli apparati necessari a queste manovre, 
in particolare un verricello per salpare l'ancora). Detto compartimento serve 
anche da posto di bombardamento. Separati da un tramezzo, seguono in posi- 
zione sopraelevata, i due posti di pilotaggio; dietro i piloti si trovano due cupole 
di tiro, una da ciascun lato, I compartimenti successivi, illuminati da ampi 
portelli di murata, comprendono: il posto per due radiotelegrafisti, quello del 
meccanico con tutti gli strumenti di controllo dei motori, un lavandino, un vasto 
quadrato con cuccette e tavolo. Nella parte dello scafo situata dietro la cellula 
sono sistemati una cucina, un'officina, l'apparato fotografico, l'equipaggiamento 
marino e l'imbarcazione pneumatica. 
L'armamento è costituito da: 

cinque impianti per mitragliatrici di cui due — in cupola — sistemati 

sui bordi della fusoliera a tergo del posto di pilotaggio; due posti lateralmente 


alla fusoliera posteriormente ai piani alari; uno all'estremità posteriore della 
fusoliera; 


quattro lanciabombe tipo G. P. U. per bombe da 100 e 200 chilogrammi, 
sistemati sotto i piani alari inferiori. 

Ii" Bizerte ,, è munito di tre motori Споше КВдпе 14 Kirs I da 950 с. V- 
e riduttore e compressore, sistemati in gondole e sostenuti dai montanti d'inter- 
piano; essi azionano eliche tripale metalliche, Può essere, d'altra parte, equi- 
paggiato con qualsiasi altro tipo di motore di potenza equivalente, raffreddato 
ad aria o ad acqua, con o senza compressore, I dieci serbatoi di combustibile, 


della capacità totale di 4000 litri, sono sistemati a coppia in ciascuna gondola 
e quattro nelle semi-ali inferiori 
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LA CAMINA DI PLLOTAOGIO DEL ПЕГЕН 


Caratteristiche + 
Apertura alare superiore . . OUT M ла 
Lunghezza totale 5 е EX 
Altezza ... КЕНЕТ 
Superficie portante | |. | | 24222. BP 162,60 
Interpiano 2... REC DANES В 
Larghezza massima dello scafo n 
Altezza massima dello scafo m 


Carico normale speciale 
(missioni di esplorazione) — (per missioni speciali ) 


Ripartizione del pesi 


Peso a vuoto . . - kg 9.150 9.150 
Equipaggiamento generale . ,, 748 748 
Armamento, radio, foto, equi- 
paggio, ec. . 2... >- w Зар 1602 
| Combustibile . 5 = ар б 5.100 
| Peso totale . . . kg. 14.700 (16600 
Carico normale per unità di superficie . . kg. p 
Carico normale per unità di potenza .. и 525 
Potenza per unità di superficie |... | су. 157 
Capacità totale di combustibile . . . . . інгі 6750 
Velocità oraria a 1500 metri ...... km, 240 
Salita a 100 шегі. ....... . min. 9 
Salita a 3000 metri 2.2... ў ў; 17 
Quota di tangenza teorica . . . m 6000 
Decollo con vento nullo (a kg. 14. 299. sec. 28 
Autonomia 5 be sa 222 km. 1800-2500 
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Apparecchi da allenamento Arado: “Аг 68, = “Ar 76,- “Ас 71, 


L'anapo “ AR-65,, VISTO DI FRONTE 


Arado Ar 68 „. - П biplano militare monoposto Arado '* Ar 08, - Flug- 
sporin. 4 - monomotore. di costruzione mista, è un apparecchio da allenamento. 
La cellula ha le ali rettangolari con scalamento positivo, collegate, da 
ciascun lato della fusoliera, da una coppia di montanti ad N obliqui, rinfor- 
zati da una crociera. L'ala inferiore ha apertura inferiore alla superiore. La 
parte centrale dell'ala superiore, portata da un castelletto fissato alla fusoliera, 
ha un incavo nel bordo di uscita, per migliorare la visibilità. Le ali sono 
composte di due longheroni di legno, con alettoni a fessura in quella superiore 
ed alette ipersostentatrici nell’ala inferiore. 

La fusoliera è in tubi di acciaio; ha sezione ovale, con rivestimento in 
lamiera nella parte anteriore e dorsale ed in tela pel rimanente. Il posto di 
pilotaggio è aperto с collocato sotto il bordo d'uscita dell'ala superiore. 

Gliimpennaggi metallici, hanno rivestimento metallico nelle parti fisse edin 
tela pei timoni, Lo stabilizzatore è rinforzato da due coppie di aste а V articolate 
alla deriva; i timoni sono compensati mediante contrappesi e quello di profondità 
è munito di alette, П carrello è bipartito, con gambe elastiche с ruote carenate 
€ ruota di coda anch'essa carenata, con ammortizzatore in gomma pressata. 


VISTA DI MANCO DELL'ARADO "*AR-65y) 
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Il motopropulsore sí compone dí un motore BMW VI da 750 с. v. cou 
raffreddamento a liquido; il radiatore è posto al disotto del motore. Il serbatoio 
del carburante, di 200 litri è nella parte anteriore della fusoliera, e quello d'olio, 
di 16 litri, dietro il motore. Dispositivo di avviamento Eclipse; apparato 
radio ricevente e trasmittente. 

L'armamento si compone di due mitragliatrici fisse che sparano attraverso 
il cerchio d'elica, con 1000 colpi complessivi, e di 6 bombe da ro chilogrammi. 


Caratteristiche: 
Apetu alate oo si ca v раза 9% n 
ЖАЗЫШЫ yore аз eec нон ив ят 95 
Altezza . . ва ha mina euni Я 33 
Superficie alare. 222222222222 m 27.3 
Peso a vuoto ......... cus. і ВЕ 
Балай ах cs елак 7 
Carico per unità di superficie alare. . . . . y 755 
Carico per unità di potenza 2,67 
Velocità oraria massima a bassa quota . 330 
Velocità oraria massima a 4000 metri. . . . N 310 
Velocità oraria massima a 6000 metri. . . . — |, 295 
Velocità oraria di atterraggio ....... 0, 46 
Salita a бооо metri іп... ........ minuti 16 
Quota di tangenza pratica. ....... . metri 7400 
Autonomia. |... . Von qa мин à km. 500 


Arado “ Ar 76 „. — Tl monoplano parasole Arado “Ar 76 ,, - Aéro n. 1496 - 
$ un monoposto da allenamento per apparecchi veloci, atto alle acrobazie. 

La cellula ha forma rettangolare, con estremità arrotondate; l'ala ha due 
longheroni e centine in legno, con leggera freccia e diedro. È collegata alla 
fusoliera da un'incastellatura in tubi di acciaio ed inoltre da una coppia di 
montanti obliqui, da ciascun lato di essa, articolati allo spigolo inferiore della 
medesima, con tiranti verticali intermedi profilati e con crociera in fili d'acciaio 
profilati. Le semiali, intelate, e provviste di alette ipersostentatrici fra gli 
alettoni e la fusoliera, sono facilmente smontabili. 


VISIA DI FIANCO DELL'ARADO “AR-76 5, 
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VISTE DI PROGETTO DELL'ARAIO " дн-76 


La fusoliera, di sezione rettangolare, è in tubi di acciaio saldati, con rive- 
stimento in tela, salvo il dorso ed il supporto motore che hanno rivestimento 
in lamiera d'alluminio. П posto di pilotaggio è situato dietro il bordo di fuga 
dell'ala. 

Gli impennaggi sono metallici con rivestimento in tela; lo stabilizzatore 
è disposto al disopra della fusoliera; îl timone di quota è compensato e munito 
di alette regolabili in volo; l'impennaggio verticale è disposto anteriormente 
a quello orizzontale; 11 timone è compensato. 

П carrello di atterraggio è bipartito e senza assali; le due gambe elastiche 
profilate sono a gomito con ammortizzatore în caucciù; le ruote, con gomme 
a bassa pressione, munite di freni sono carenate. П motopropulsore si com- 
pone di un motore Argus da 240 с, v. montato su un supporto fissato mediante 
quattro bulloni alla fusoliera e facilmente smontabile, con piastra parafiamme 
in duralluminio amianto-duralluminio. Il serbatoio di combustibile, di 105 
litri, è piazzato nella fusoliera; quello d'olio, di та litri, dinnanzi al parafiamme. 
Le cliche sono bipale in legno; il dispositivo d'avviamento a mano. 


Caratteristiche 


Apertura alare 


gan m. 9.50 
Lunghezza. Sok — х = 730 
Alea... уе di 55 
Superficie portante. с ЖЫК СОЗУ й 13,340 
Peso a vuoto х ае ЭР 795 
Peso totale în volo. ........... w ооо 
Carico per unità di superficie portante .. „ 74.20 
Carico per unità di potenza 22.22.2204, 4130 
Velocità oraria massima ......... km. 272 
Velocità oraria di erociera соза de 255 
Velocità oraria di atterraggio 2 5 100 
Salita a 1000 щеш in... - - .. minuti 2,30 


Quota di tangenza i metri 4000 
Autonomia . . dsk . km. зо 
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тик VISTE DELL'ARADO “ AK-77 м 


Arado ' Ar 77 ... - Il monoplano bimotore quadriposto " Аг 77,, - Flug- 
sport n. 4 - è un apparecchio ad ala bassa, per allenamento su plurimotori, 
con dispositivi pel volo notturno ed apparati radio e radiogoniometro. 

La cellula è in legno a due longheroni; le semiali sono fissate alla fusoliera 
mediante avvitature a sfera. La parte anteriore dell'ala e l'inferiore sino al 
longherone posteriore hanno rivestimento in compensato; il rimanente in 
tela; l'interno è rinforzato da crociere fra le flangie superiori dei longheroni 
Pra gli alettoni e la fusoliera sono disposte le alette ausiliarie. 

La fusoliera è in tubi di acciaio saldati, con correnti e listelli in legno pel 
fissaggio del rivestimento in tela, salvo nella parte anteriore in cui il rivesti- 
mento è metallico. La cabina è chiusa, con due posti di pilotaggio affiancati, 
di cui uno con seggiolino ribaltabile per il passaggio alla parte posteriore dove 
vi sono due o tre sedili. Il soffitto della cabina può essere sollevato e mantenuto 
aperto. 

Gli impennaggi sono metallici con rivestimento metallico per le parti 
fisse ed in tela pei timoni. Lo stabilizzatore è fissato al dritto di poppa e rinfor- 
zato da montanti ad N. I timoni sono compensati e muniti di alette. 

Il carrello è bipartito; ciascuna metà è formata da un'unica gamba 
elastica articolata al longherone anteriore d'ala, con ammortizzatore in 
gomma ed olio; ruote carenate con freni; ruota di coda orientabile e con 
ammortizzatore 

I motopropulsori si compongono di due motori Argus As ro da 240 c. v. 
ciascuno, montati sull'ala, con due serbatoi di combustibile di 170 litri cia- 
scuno, disposti nell'ala fra i longheroni. I serbatoi d'olio, in lamiera di acciaio 
sono disposti dinnanzi alla piastra parafiamme; il radiatore tubolare per l'olio 
è fissato alle teste dei cilindri. 
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Caratteristiche: 
Apertura alam .......... m 
Бабр. 222024224 озон х 
ДНО, 52285444 ЕС 
Superficie portante . 50,5 
Peoaynjo.. e 16483 28 2000 
Peso totale in volo .......... 20 2885 
Carico per unità di superficie portante . . 572 
Carico per unità di potenza, 2.2.2... * 6 
Velocità огагіа massima a bassa quota . km. 243 
Velocità oraria di сюсіса....... $ 202 
Velocità oraria di atterraggio 2.2.2.0 „ ва 
Salita a 1000 metri in... ..... minuti зм 
Salita а 2000 тсгіій.......... s 8,48 
Quota di tangenza pratica . | . . . . . . metri 4900 
SUBIRONO o аба a senos ғыл. diy | 4280, 
Consumo di combustibile, all'ora (corrispon- 
dente a circa 45-50 Ниш) .... Кога — 71 


Il biplano Koolhoven “ЕК 52,, 


Il biplano monomotore biposto Koolhoven " FK 52,, è una recente rcaliz- 
zazione della Casa omonima Olandese. Può essere impiegato come apparecchio 
da combattimento, da bombardamento leggero, da esplorazione 

La cellula presenta un forte scalamento, con ali rettangolari ad estremità 
arrotondate, да montanti ad N disposti in un piano verticale/da ciascun lato 
della fusoliera, rinforzate da crociere trasversali. Le ali hanno due longheroni 
con flangie in lamelle di spruce incollate ed anime in compensato; centine anche 
esse in compensato; alettoni in duralluminio nella sola ala inferiore. 

La fusoliera è in tubi di acciaio saldati all'autogeno, con rivestimento in 
compensato, smontabile. La cabina a due posti in tandem, pel pilota e l'osser- 
vatore, è riscaldabile; offre ottima visibilità, con copertura in vetro infrangi- 
bile e ribaltabile al disopra del pilota; in corrispondenza del secondo posto vi 
è una larga porta di uscita. La parte posteriore della copertura della cabina 
è mobile, per l'impiego della mitragliatrice posteriore, 

L'armamento consiste in due mitragliatrici fisse, o cannoni, montate sulla 
ala superiore, che sparano al di fuori del cerchio d'eliea, manovrate dal pilota, 
e di ита mitragliatrice doppia posteriore girevole. П carico di bombe può esser 
lanciato dalle due persone di equipaggio. Nel pavimento vi è una botola per 
l'apparecchio fotografico; è previsto lo spazio pel montaggio di un apparato 
Gli impennaggi hanno lo stabilizzatore e la deriva in legno; quest'ultima 

forma un sol pezzo colla fusoliera: i timoni sono in duralluminio, con alette 
di compensazione, regolabile in volo dal pilota pel timone di profondità, ed 
automaticamente pel timone di direzione. Il carrello di atterraggio è bipartito, 
con gamba di forza unica per ciascuna metà, e ruote con freni indipendenti. 
La ruota di coda è orientabile, 


è, 
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п. KOOLHOVEN “к. к. $2,, VISTO DI FRONTE 


€ 


VISTA DI FIANCO DEL KOOLHOVEN “т.к. 52, 


VISTE DI PROGETTO DEL ROOLIIOVEN г. к. $25, 
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Il motore normale è del tipo Bristol Mercury da 830 c. v., ma può essere 
montato qualsiasi altro tipo equivalente; è fissato su un supporto în tubi di 

aio saldati; lelica tripala è a passo variabile. L'avviatore è elettrico; 
l'alimentazione di combustibile a mezzo pompe meccaniche, con pompa di 
soccorso a mano. 


Caratteristiche 


Apertura alare 


я m. E 
Lunghezza. + » 8,35 
Altezza 3 ке 33 
superficie portante 22 55:23 таз 284 
Р Коро ai girante > ӨВС" ЗЭ 
Peso totale іп volo (normale) и 2250 
Sopraccarico ammissibile ^ E 
Carico massimo . . - AES ое M 2500 
Carico per unità di superficie portante i 793 
Carico per unità di potenza. . . 4 221 
'elocità oraria massima а 4400 metri . km. 370 
Velocità oraria di crociera a 3800 metri ü 335 
Velocità oraria di atterraggio 2 109 


Consumo orario di combustibile alla” velo- 
cità di crociera 222.22. kgiora 145 


Consumo orario alla velocità massima à 206 
Velocità di кана a 4110 шеш}... metri/seo. 8, 
Quota di tangenza pratica . metri | 9200 
Autonomia, con serbatoi normali di combusti- 

bili, a velocità di crociera e vento nullo km. — rogo 


Л bimotore da bombardamento Martin “139 W,, 


Il monoplano bimotore ad ala media a sbalzo " 139 W,, - descritto іш 
Flugsport n. 4 — è un apparecchio da bombardamento, pluriposto, di costru- 
zione metallica, che deriva dal prototipo 123 del 1933, successivamente miglio- 
rato e modificato 
La cellula, di spessore decrescente verso le estremità, si compone della 
parte centrale coi supporti motori, collegata alla fusoliera e delle semiali late- 
rali, in metallo leggero con nodi di collegamento in acciaio e rivestimento por- 
tante metallico. Gli alettoni sono compensat 
ipersostentatrici 
La fusoliera ha costruzione a guscio, con pareti laterali in lamiera liscia, 
fondo e dorso rivestiti di lamiera ondulata, È suddivisa nella parte anteriore, 
parte mediana coll'attacco dell'ala, с parte posteriore. Il posto di pilotaggio 
è disposto anteriormente al bordo di attacco dell'ala ed è seguito dal posto 
del mareonista, in cabina chiusa, A prua della fusoliera vi è una torretta gire- 
vole, con vetrata, per il mitragliere che funziona anche da bombardiere 
e dispone dei dispositivi di puntamento e lancio delle bombe. Posteriormente 
all'ala vi è un'altra postazione coperta per un secondo mitragliere, con mitra- 
gliatrice girevole е per un secondo pilota; vi è pure un'altra mitragliatrice per 
il tiro di difesa in basso. 


vi sono anche alette ausiliarie 
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змотовв MARTIN “139 W, 
Gli impennaggi sono a sbalzo, con lo stabilizzatore e la deriva in metallo 

leggero con rivestimento metallico portante; i timoni hanno struttura in dural- 

luminio, intelata e sono muniti di alette regolabili dal posto di pilotaggio. 

Il carrello è retrattile, con ammortizzatore ad olio e freni alle ruote, che 
sono fissati ad un'asta incurvata dal lato interno e completamente accessibili 
dal lato esterno, 

I motopropulsori si compongono di due motori Wright Cyclone G 9 da 
800 c. v. ciascuno a 3600 metri con capottatura NACA, dispositivo d'avvia- 
mento elettrico, Serbatoi di combustibile e d'olio in metallo leggero chiodato, 
situati nell'ala. 


Caratteristiche: 

Apertura alare ......... өк d 21,5 
Lunghezza ...... э 136 
Altezza .. cola мэн 35 
Superficie portante 63 
Peso a vuoto. . . 5 4230 
Peso totale in volo, normale . 7040 
Peso massimo in volo . 4 Й 8620 
Velocità oraría massima a bassa quota заа 
Velocità oraria massima а 2000 шені... 6 357 
Velocità oraria massima alla quota di rista- 

bilimento di potenza, 3600 metri. . . 02 383 
Salita a 300 metri in НВ CA 6 48" 
Quota di tangenza pratica . . . . .. m 8550 
Quota di tangenza con un solo motore 4000 
Autonomia, alla velocità oraria di km. 274 ed 

alla quota di 4600 metri . . . km. 3000 
Idem alla velocità di km. 322 a 3000 metri — ,, 2140 
Autonomia massima con kg. 900 di bombe |, 4200 


П monoplano ad uso multiplo North American “N.A.-16,, 


È un monoplano ad ala bassa dalla linca simile ai classici tipi Fokker 
(la ditta costruttrice ha assorbito la General Aireraft Со. mantenendo il 
personale dell'ex Ufficio tecnico della Fokker che la dirigeva) che può esser 
attrezzato come caccia monoposto o come biposto da ricognizione, assalto, 
bombardamento leggero ed allenamento (da Les Ailes п. 814). 

La cellula — con profilo derivato dai n. 2215 e 2109 NACA — si com- 
pone di tre parti: un elemento centrale rettangolare, che nel caccia monoposto 
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VISTA DI FIANCO DEL MONOPLANO “м. 

è ridotto a due brevi attacchi con carene Karman, e due semiali laterali che vi 
sono imbullonate. Queste presentano un forte diedro trasversale ed una freccia, 
mentre il bordo di fuga è rettilineo, in prolungamento di quello della parte 
centrale, La struttura è in metallo leggero con longherone unico, centine molto 
intervallate e rivestimento lavorante, in lamiera liscia rinforzata da pannelli 
di lamiera ondulata. Gli alettoni, incastrati, sono in duralluminio con rivesti- 
mento in tela, compensati aerodinamicamente e staticamente; vi sono alette 
ausiliarie di intradosso, a fessura, comandate dal posto di pilotaggio. Le 
estremità delle semiali sono arrotondate e formate da cassoni ricambiabili 

La fusoliera è formata da una trave resistente Warren in tubi di acciaio 
al cromo molibdeno saldati all'autogeno. La parte centrale ha rivestimento 
in lamiera di duralluminio, fissata con bulloni; le pareti dorsale e laterali sono 
in lamiera di duralluminio con rivestimento in tela, facilmente smontabile per 
la verifica dell'interno. I due posti di pilotaggio in tandem, a doppio comando, a 
condotta interna (salvo che per il tipo da allenamento) sono protetti da un castel- 
letto in tubi di acciaio, venuto di costruzione colla fusoliera, e che serve da ap- 
poggiatesta al primo pilota. Il soffitto vetrati della cabina è scorrevole є per- 
mette il salto col paracadute in caso di necessità: i comandi sono flessibili, la 
редайста è regolabile in volo. È previsto il montaggio di apparato radio, di radio- 
goniometroedi apparecchio fotografico, Nei modelli di assalto, caccia ad uso mul- 
tiplo sono istallati lanciabombe nella parte mediana dell'ala e sotto la fusoliera. 

L'armamento comprende: quattro mitragliatrici fisse sul bordo d'attacco 
dell'ala, per l'apparecchio da assalto; due mitragliatrici prodiere fisse per quello 
da caccia; due mitragliatrici fisse sincronizzate ed una posteriore girevole per 
il tipo ad uso multiplo. 

Gli impennaggi sono in metallo leggero; lo stabilizzatore, che ha un'aper- 
tura di m. 3,96 è montato a sbalzo superiormente alla fusoliera, e si compone 
di due metà simmetriche e ricambiabili; la deriva ha rivestimento in lamiera 
ondulata. Г timoni sono compensati aerodinamicamente ed intelati, e muniti 
di alette Flettner: regolabili in volo pel timone di profondità, e solamente al 
suolo per quello di direzione, 

П gruppo motopropulsore varia a seconda della versione dell'apparecchio. 
Quello da allenamento ha motore a stella Wright R 760 da 225 c. v. al suolo, 
con elica a passo fisso, Quello ad uso multiplo ha un motore Pratt e Whitney 
Wasp 5-3 Н- da 550 с. у. a m, 1525, L'apparecchio da assalto ha un motore 
Wright Cyclone 1820 0-37 da 835 с. У. a metri 1220; quello da caccia un motore 
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Wriglit Cyclone 1820 G-2 
da 850 c. v. a m. 1770 € 
2100 giri. Questi tre tipi 
hanno elica a passo vari 
bile a due posizioni. Il 
supporto motore, con so- 
stegni elastici, è in tubi di 
Acciaio saldati, e profilato 
ton capottatura NACA. 
Le tubazioni ed il serba 
toio d'olio fanno blocco 
col supporto e motore, e 
sono smontabili. I due 
scrbatoi di carburante in 
duralluminio saldato han- 
no la capacità totale di 
litri доо а боо e sono mon- 
tati nella parte mediana 
dell'ala. 

Il carrello di atter- 
raggio bipartito ha, per 
ciascuna metà una gamba 
elastica con ammorti 
tore oleo-pneumatico, 
sata con quattro bulloni 
esterni alla parte mediana 
dell'ala, che porta la ruota VISIT DI PROOETTO DHL MONOPLANO 4 н Ah а 
‘montata entro una forcel- 
la; è controventata da un'asta, coperta dalla carenatura amovibile, solo nella 
parte interna, e colla parte esterna scoperta. I freni alle ruote sono idraulici, 
azionati contemporancamente da ciascuno dei posti di pilotaggio, oppure come 
differenziali, per le manovre al suolo, dal pilota anteriore. La ruota di coda 
orientabile, Ва un ammortizzatore oleo-pneumatico, L'apparecchio può esser 
provvisto di carrello retrattile con gamba elastica richiamata lateralmente 
nell’ala, verso le estremità, da due arganelli trasversali. 


Caraiteristiche. 


до per | biposto da 
biposto da | роки келті 
allenamento "Dee mento ed 

n asalto 


Apertura: alare . . .... m 12,80 
Lunghezza .....-... „ 8,8| — 8,38 8,38 
fe aurea dina 2,60| 2,00 2,60 2,04 


| 
Superficie portante . . . . me | 23 з | з 20,70 
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Potenza: 
Motore Wright R-700 


Motore Pratt 
Wi 


Motore Wright Cyclone . . 


- Whitney 


Motore Wright Cyclone 
1820/6 2 5 баш 


Peso a vuoto . . 
Carico mobile ...... 
Peso totale in volo 2... 


Carico per unità di supe 
ЖОР УЫ г аруы фт 


Carico per unità di potenza 


Velocità oraria mas 
suolo + sue. 


Velocità oraria massima al 
suolo, con carr. retrattile 


Velocità oraria massima a 
1500 т. con carr. retrattile 
Velocità oraria massima a 
1500 m. con carrello fi 


Velocità oraria massima а 
2000 їп, con carrello fisso 


Velocità oraria massima а 
2000 m. con earr. retrattile 


Velocità oraria di е 
con carrello retrattile. 


Velocità oraria dî crociera 
con carrello fisso 222. 


Velocità oraria di atterrag 
5) 


Quota di tangenza pratica 


ocità di s 


lita, al minuto 


Quota di tangenza teorica 
Autonomia ....... 


Decollag; 


(АЗ 


| biposto da. 
allenamento 


3005 


1700 


ооо 
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Apparecchio 


biposto per 
impieghi 
| vari 


mento ed 
‘assalto 


monopost 
dn caccia. 
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L'autogiro “ Hafner», 


SUPPORTO E COMANDO DELL'ELICA PORTANTE 


Riportiamo dal settimanale Les Ailes, n. 821 del 1937, un articolo di М. V. 
sull'autogiro dell'ingegnere austriaco Hafner, che, pel particolare dispositivo 
di comando delle pale, rappresenta una soluzione intermedia fra il classico 
autogiro “ La Cierva,, cd il giroplano “ Bréguet-Dorand ,,. 

Nell'autogiro “Та Cierva ,,, come è noto, le pale del rotore non hanno alcun 
comando di incidenza e sono montate mediante semplici cardani, Pel decollag- 
gio sul posto si inclina l’asse verticale di ciascun cardano, in modo che ciascuna 
pala descrive un cono, invece di spostarsi orizzontalmente indietreggiando od 
avanzando a seconda che venga azionata dal motore o ruoti per impulso pro- 
prio. È il meccanismo dell'autogiro classico, pel quale però il pilota non possiede 
alcun mezzo di azione sul passo delle pale, che, per esempio al decollaggio, varia 
in seguito a semplice abbassamento del regime del motore. 
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Nel giroplano “ Bré- 
guet-Dorand „ invece, 
l'incidenza di ciascuna 
pala viene controllata 
continuamente dal pilo- 
ta, il quale può così 
guire tutte le manovre 
di decollaggio, atterrag- 
gio e spostamento oriz- 
zontale, senza toccare il 
motore, variando l'inci 
denza delle pale che si 
trovano da un lato de- 
terminato del cerchio 
deseritto dal rotore. 

L'ing. Hafner ha co- 
struito un autogiro del 
sistema “Іа Cierva,,, ma con dispositivo di comando del passo delle pale analogo 
a quello del " modello Bréguet-Dorand ,,. Ciascuna delle tre pale è articolata а 
cardano, e, coll'interposizione di una cerniera orizzontale, in una staffa entro 
cui ruota intorno ad un asse verticale con movimento smorzato da una frizione 
in gomma. Ciascuna delle pale, montate sugli assi articolati al cardano, può 
ruotare e variare la sua incidenza indipendentemente dalle altre. La regolazione 
dell'incidenza avviene a mezzo di una leva a gomito, che fa parte di uno spe- 
ciale dispositivo, a zampe di ragno, che rappresenta la principale caratteristica 
della costruzione “Hafner, L'asse centrale del ragno si inserisce nel mozzo 
cavo del torore ed è centrato su un supporto sferico che costituisce il centro 
fisso di rotazione. L'asse è collegato, sempre all'interno del mozzo, con una 
seconda leva, anch'essa montata su un supporto sferico, e che non è altro che 
Тама di manovra del pilota, che comanda tutti i movimenti dell'apparecchio. 

Seil pilota tira a sè l'asta, fa piegare il ragno all'indietro, ed in conseguenza, 
pel ginoco delle articolazioni, aumenta il passo delle pale che хі trovano 
anteriormente all'asse, 
e diminuisce quello il 
passo di quelle poste- 
riori. Risulta, per cia- 
эсип giro, un movi- 
mento come di remo a 
pertica, che viene uti- 
lizzato pel decollaggio 
€ la salita, Invece, 
spingendo l'asta in 
avanti, Й giuoco delle 
incidenzeè invertito, la 
risultante pussa poste- 
riormente all'asse e зі 
producono la discesa e 
atterraggio, Inclinata 
nistra od a destra, il 
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meccanismo delle forze 
è tale, che l’autogiro 
viene spinto nel senso 
desiderato. 

Se invece di spo- 
stare l'asta di coman- 
do nel piano orizzon- 
tale, la si solleva о si 
abbassa, essa trascina 
il ragno nel suo movi- 
mento, è le tre pale 
aumentano o diminui- 
Scono simultaneamen- 
te l'incidenza, nella 
stessa misura. Si ha 
cosi la manovra pel 
decollaggio; il rotore, 
disposto con un passo piccolo, viene lanciato meccanicamente ad una notevole 
velocità di rotazione, e funziona da volante. Appena sia immagazzinata una 
sufficiente quantità di energia. si aumenta bruscamente il passo, е Гаррагсс- 
chio si innalza sul posto, come un elicottero. Analogamente, subito dopo l'at- 
terraggio, il pilota inverte il passo, per appoggiare fortemente l'apparecchio 
sul suolo, ed evitare ogni velleità di capovolgimento, che si produrrebbe 
certamente con un autogiro normale a passo costante se il pilota non avesse 
la precauzione di mettere il rotore sottovento, e dargli quindi un'incidenza 
negativa. 

Il ragno dell'apparecchio “ Hafner,, ha un'importante azione stabilizza- 
trice, come nel giroplano “ Bréguet-Dorand ,,, Infatti se un colpo di vento od 
una raffica sollevano una pala, dato che il punto d'appoggio della leva di comando 
è fisso, il movimento verticale viene collegato con una diminuzione di incidenza 
е quindi di portanza, esattamente proporzionale all'influenza sostentatrice della 
raffica; l'equilibrio risulta quindi conservato. 

L'autogiro " Hafner ,, è stato già realizzato come apparecchio sperimentale, 
munito di motore Pobjoy Niagara da оо c. v., dalla Martin Backer Aircraft Co. 
e Langham Works Ltd. T voli di prova eseguiti a Hanworth hanno dimostrato 
buone qualità di volo e grande manovrabilità dell'autogiro. Questo non si 
innalza, a quanto pare, colla rapidità del “saltatore „ di La Cierva, ma con 
un vento di зо chilometri orari abbandona il suolo entro due metri e sale 
velocemente. 5 

Nell'apparecchio sperimentale il rotore ha 10 metri di diametro, con tre 

pale della superficie di m? 0,62 ciascuna, ed un rapporto tra superficie totale 
delle pale e superficie coperta durante la rotazione, di 0,0327; il rotore appoggia 
su un supporto a tre gambe. АГ decollaggio il lancio del rotore è ottenuto 
mediante un comando meccanico azionato dal motore, che nel moto normale 
agisce semplicemente su una normale elica trattiva, come nell'autogiro comune, 
mentre il rotore continua a girare per autorotazione. Il comando dell'apparec- 
chio è fatto a mezzo dell'asta di manovra a sospensione che inclina l’asse del 
ragno; di una leva che lo alza o lo abbassa; di un timone di direzione normale 
€ di un piano fisso orizzontale regolabile. Non vi è timone di profondità. 
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Le caratteristiche sono le seguenti: 


Motore Pobjoy ............... 9o 
EGCG а алаг, ge RE нашае ў 289 
Peso del pilota e bagagli ......... E 82 
Peso del combustibile (40 litri]... - s 32 
Peso totale . "Wap mr n 403 
Carico per unità di superficie delle pale... . „ 217 
Carico per unità di superficie del disco del rotore, биз 
Velocità oraria шакіша........... km, 200-205 
Velocità oraria di сгойеа.......... „ 185 


Carrello d'atterraggio Butler 


Il carrello d'atterraggio Butler (brevetto di Arthur С. Butler di Buffalo, 
N. Y.) rappresenta una nuova soluzione per la riduzione della resistenza allo 
avanzamento di questa parte del velivolo. 

1 due elementi del carrello non rientrano, come nel caso dei carrelli comple- 
tamente o parzialmente retrattili, in qualche parte del velivolo — ala o fuso- 
liera — e pertanto non richiedono un certo spazio per l'appoggio, nè comportano 
l'impiego di meccanismi di manovra piuttosto complessi, ma si riuniscono, 
durante il volo, in una posizione centrale, rimanendo sempre estesi inferior- 
mente alla fusoliera, nel piano di simmetria del velivolo, in modo da costituire 
con le carenature convenientemente studiate un insieme ben profilato. 

Questo tipo di carrello può essere adattato a qualsiasi tipo di aeroplano; 
le figure, a cui si riferiscono i numeri citati nella descrizione, mostrano la sua 
applicazione ad un monoplano ad ala alta. 

Sotto la struttura normale 15 della fusoliera 11 del velivolo ed internamente 
al rivestimento 16 è montato un albero trasversale 17 capace di ruotare attorno 
al suo asse, L'albero è munito di filettature destrorsa e sinistrorsa 18 e 19 ai 
due lati del piano di simmetria della fusoliera e di un adatto comando a ruota 
dentata e catena 20 ad una delle sue estremità. Questo comando di ripiegamento 
e spiegamento è manovrato dall'intero della cabina. La parte centrale della 
struttura della fusoliera porta un attacco 21 munito di perni longitudinali 22 
€ 23 che sostengono le gambe di forza 24 e 25 del carrello. Queste gambe di 
forza possono divaricarsi e riunirsi dalla posizione mostrata nella fig. 3 a quella 

della fig. 4 е viceversa; ciascuna di esse porta una ruota 26 il cui asse è disposto 
ad un angolo tale rispetto alla gamba che, quando questa viene divaricata come 
nella fig. 4, il piano della ruota risulta sostanzialmente verticale, Un apposito 
intaglio 27 è praticato nel rivestimento 16 della fusoliera per permettere il 
movimento laterale delle gambe di forza 

I manicotti a vite 28 e 20 sono montati rispettivamente sulle filettature 
dell'albero 17 in modo che, quando si aziona il meccanismo a ruota dentata e 
catena 20, сөзі si muovono insieme, avvicinandosi o allontanandosi dal piano 
di simmetria della fusoliera, a seconda del senso di rotazione dell'albero. Fissate 
a snodo іта i due manicotti 28 є 2) e le corrispondenti gambe di forza 24 є 25 
vi sono due aste di collegamento 30 e 31, le quali possono contenere un ammortiz- 
zatore di tipo usuale. Lo snodo dell'estremità inferiore di ciascuna di queste 
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aste 30 e 31 è disposto in modo che quando i manicotti 28 е 29 si muovono 
verso l'interno, le gambe di forza 24 e 25 raggiungono la loro estrema posizione 
interna un poco prima che i manicotti abbiano raggiunto la loro; conseguente 
mente, le aste di collegamento 30 e 31 vengono leggermente compresse e 
impediscono qualsiasi oscillazione laterale del carrello. 

Ciascuna gamba di forza 24 € 25 è munita di una carenatura 32 che racchiude 
parte della corrispondente ruota 26. La faccia interna di ciascuna carenatura 
è piatta, mentre quella esterna ha una sagoma curva profilata; pertanto, quando 
il carrello è nella posizione ripiegata mostrata nella jig. 3, le superfici esterne 
34 delle carenature formano un insieme ben profilato. 

Secondo l'ideatore, qualora il contatto col terreno si eflettuasse col carrello 
chiuso, il pilota potrebbe sempre estenderlo — senza danneggiare Гаррагес- 
chio — purchè la velocità di rullaggio risultasse sufficiente ad impedire un 
inclinazione laterale dell'aereo, prima che possa essere raggiunto un sostan- 
ziale scartamento del carrello, 


Materie plastichs per le costruzioni aeronautiche 


Riportiamo da The Aeroplane, n. 1341 del 1037, il riassunto di una confe- 
renza sulle “ materie plastiche per le costruzioni aeronautiche ,, * che il diret- 
tore della Aero Research Limited di Duxford — dott. Norman A. de Bruyne — 
ha tenuto presso la Reale Società Aeronautica inglese, In detta conferenza ГА, 
ha esposto i risultati delle ricerche da lui effettuate sulle resine sintetiche, resine 
che si sono dimostrate idonee a servire come materiale per la costruzione di 
velivoli o di parti di e 


La proprietà delle resine sintetiche che ha attratto l'attenzione dell'inge- 
gnere aeronautico è il fatto che esse possono es 
molto complesse. Inoltre, alcune di esse posseggono la preziosa caratteristica 
di essere termoindurenti, cioè di divenire prodotti permanentemente infusibili 
dopo lo stampaggio. Altre resine sono termoplastiche, cioè divengono mallea- 
bili quando la temperatura а cui sono sottoposte eccede un certo valore. I ter- 
moplastici non sono di grande interesse per gli scopi strutturali; anche se la 
temperatura di ammorbidimento fosse alta abbastanza da risultare superiore 
a quella che si potrebbe eventualmente riscontrare in servizio, la temperatura 
di stampaggio sarebbe quindi disagevolmente alta, Attualmente, nessuno dei 
termoplastici ha una temperatura di fusione alta abbastanza per gli scopi strut- 
turali, ma due di essi — acetato di cellulosa е resine acriliche — vengono ampia- 
mente impiegati per frangiventi e carenature. I termoindurenti sono essenzial- 
mente prodotti di condensazione formati da collegamenti іта le molecole con 
l'eliminazione dell'acqua, mentre і termoplastici sono prodotti di polimerizza» 
zione formati dal semplice processo di unione di molecole analoghe come perle 
infilate. 


ere stampate secondo sagome 


9 In Rivista Aeronautica di gennaio 1936, a pag. 81, fu riportato uno studio 
di Marcus Langley sullo stesso argomento, 
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П gruppo dei termoindurenti si divide in due classi: fenoplasti (fenolfor- 
maldeide) e aminoplasti (ureaformaldeide). Tutte le resine sintetiche sono 
deboli in trazione e richiedono un rinforzo; il migliore fra questi, sulla base del 
rapporto della resistenza al peso, è la cellulosa, Gli aminoplasti hanno un'afii- 
nità per la cellulosa per cui la struttura risulta molto fragile, 

Queste resine hanno anche una densità più alta dei fenoplasti, Dal punto 
di vista della fabbricazione, hanno il grande vantaggio di essere solubili nel- 
l'acqua; cosicchè, la spesa, il pericolo e la scomodità di lavorazione con solventi 
organici sono eliminati. Quantunque non abbiano presentemente una diretta 
importanza strutturale, gli aminoplasti divengono, con l'aggiunta di adatti 
ritardatori e catalizzatori, eccellenti cementi che, a differenza di quelli alla 
caseina, resistono all'attacco della muffa e dei funghi. Questi cementi, per le 
loro grandi resistenze e inalterabilità all'acqua, sono utili per la costruzione dei 
compensati e possono essere impiegati come colle a freddo nelle costruzioni 
aeronautiche di legno. 

L'A., dopo aver premesso che il suo studio si limita ai fenoplasti e si rife- 
risce alla bachelite, che è il nome brevettato dal dott. Beakeland della resina 
a base di fenolformaldeide, tratta della costituzione chimica di questo prodotto. 
La fabbricazione della bachelite è un processo empirico; il suo successo dipende 
dall'esatto controllo della temperatura, concentrazione, tempo di reazione e 
così via, ТІ cresolo viene frequentemente impiegato in luogo del fenolo, perchè 
meno costoso, e le resine risultanti non sono così resistenti come i prodotti feno- 
Тісі. Se intesa per l'impregnazione della tela, la resina così prodotta viene di- 
sciolta in alcool metilato per formare una lacca. Se deve essere impiegata per 
prodotti da stampaggio, viene polverizzata e mescolata con farina di legno, 
catalizzatori є lubrificatori. 

La resina di fenolformaldeide presenta nella sua fase finale una struttura 
non compatta di bassa resistenza, molto differente dall'ordinaria disposizione 
delle molecole e atomi trovati nella cellulosa e nelle proteine. Se si potessero 
orientare le molecole in modo da aumentare il numero dei collegamenti sccon- 
dari o forze di van der Waal, si sarebbe in grado di migliorare le proprietà 
meccaniche. Questo orientamento può essere effettuato meccanicamente su 
molte sostanze: la seta artificiale può essere migliorata in quanto a resistenza 
se sottoposta ad acqua o acido ed indi a stiramento; la seta naturale rigenerata 
può essere migliorata nello stesso modo. La resistenza dei fili ricavati da resine 
viniliche può essere aumentata con lo stiramento dopo l'ammorbidimento al 
calore. Ё stato recentemente accertato che vi è una relazione definita fra la 
lunghezza delle molecole e la loro abilità ad essere trafilate, Tutti i tentativi 
per migliorare in questo modo la qualità della bachelite sono stati infruttuosi. 
La bachelite, nelle sue fasi iniziale e finale di condensazione, è stata stirata in 
fili, laminata e pressata senza intaccare le sue proprietà e il suo diagramma ai 
танці X. Forse un certo orientamento può essere raggiunto nelle prime fasi della 
reazione tra il fenolo e la formaldeide con l'impiego di un campo elettrico. Un 
recente brevetto contempla la rivendicazione per cui la condensazione del pro- 
dotto fenol-formaldeide può esser fatta in campi elettrici alternati senza la pre- 
senza di catalizzatori, Pertanto, si spera di poter ottenere un sufficiente controllo 
delle molecole delle resine termoindurenti per avere prodotti non rinforzati che 
saranno resistenti quanto il cotone e la seta (la Tabella I indica che questi mate- 
riali hanno rapporti della resistenza alla densità migliori di quello dell'acciaio). 
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La struttura amorfa della bachelite appare di essere quella di un isogel, 
о spugna di macrocellule, і cui pori sono riempiti di resina in uno stato meno 
condensato e meno polimerizzato. La resistenza e il modulo di elasticità delle 
resine fenoliche sono state calcolate sulla base di questa teoria. Se si confrontano 
queste cifre teoriche con quelle date dall'esperienza si trova che la resina è 
molto più debole di quanto dovrebbe essere. D'altra parte, il sno modulo di 
elasticità è molto maggiore di quello che si avrebbe se agissero soltanto i legami 


т To ІЗ % те 7 то т “ 
£09.10 ( tocos assorbiment energia) 


RELAZIONI ЕКА LA TEMPERATURA DEDYE DI UN MATERIALE E L'ASSORDIMENTO DE ENERGIA 


secondari, Il dott. Bruyne suggerisce che l’esistenza di sforzi iniziali nella strut- 
tura della massa del gel può spiegare il fatto che le resine ei vetri possono avere 
una bassa resistenza ed inoltre un alto modulo di elasticità. La debolezza del 
materiale in trazione può essere spiegato con la supposizione che la parte solida 
dell'isogel è in uno stato di contrazione rispetto alle parti meno condensate. 
Se la bachelite (resina cresolica) è compressa, il suo modulo di elasticità 
aumenta regolarmente; ma, se invece di aumentare gradualmente il carico 
applicato, esso viene tolto e riapplicato, il diagramma della sollecitazione s'in- 
curva. Una deformazione permanente di questo genere non può essere spiegata 
con la supposizione che si è verificato un flusso plastico, L'effetto non può essere 
paragonato neppure con quello mostrato da un metallo quando è sollecitato 
oltre il limite di elasticità, Se dopo una deformazione permanente la bachelite 
viene riscaldata per circa un'ora a 1109 C. si verifica una notevole ripresa. La 
deformazione non è perciò della natura di un flusso permanente irreversibile, 
ma è evidentemente dovuta ad un certo ‘ congelamento ,, delle forze elastiche 
di ripresa, Secondariamente, il fatto che la sagoma della curva di scarico e carico 
è unicamente determinata dalla sollecitazione alla quale comincia lo scarico 
differenzia il fenomeno da quello del flusso plastico, Tl comportamento della 
bachelite è un vero effetto di isteresi, Sotto una compressione fino a 422 kg/em2 
il modulo di elasticità aumenta regolarmente; conseguentemente, il modulo 
di elasticità della bachelite per piccole sollecitazioni verrebbe migliorato con 
una compressione permanente alquanto inferiore a questo carico. Appena 
prima della rottura, la curva si allontana dall'espressione Schlechtweg; la rot- 
tura è repentina ed esplosiva. I provini si rompono in un numero di colonne i cui 
assi maggiori sono paralleli alla direzione del carico applicato. Le prove di cilindri 
di resine cresoliche, di mm. 25,4 di altezza e mm. 12,7 di diametro, danno resi- 
stenze alla rottura di 1930 kg/em? е 1475 kg/em*, La resina cresolica è debole 
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in tensione e si rompe а kg/cm: 350. 11 valore del modulo di elasticità decresce 
continuamente con l'aumento della trazione. La natura della rottura 2 quella 
caratteristica di un materiale fragile, Non vi è alcun flusso е ogni concentra- 
zione di sollecitazione causa la rottura 
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tiche della resina fenolica non rinforzata: il curioso effetto 
di isterest e il fatlo di molla distorsione può e ere rimossa col сай те 


La proprietà più rimarchevole della bachelite pura è la variazione del modulo 
di elasticità col seguo e la grandezza della sollecitazione applicata. Una varia- 
zione del genere può essere assomigliata a quella di una struttura costituita 
da una pila di travi interconesse come una balestra. L'aumento della pressione 
tenderà ad appianarle е causerà un aumento nel modulo di elasticità fino ad 
un massimo al quale esse sono tutte piane; dopo di che, il modulo decrescerà a 
mano а mano che le travi vengono infiesse nella direzione opposta. D'altra parte, 
la tensione causerà um continuo aumento nella curvatura e una continua 
diminuzione del modulo di elastici: 
La natura della frattura tanto in tensione quanto in compressione suggerisce 
che l'esistenza di una sollecitazione principale massima è la causa della rottura. 
Il tipo della rottura viene profondamente modificato con l'aggiunta di riempi- 
tivi in polvere o di un rinforzo continuo. La rottura al taglio diviene quindi del 
tipo usnale. La farina di legno è usnalmente impiegata come riempitivo per le 
resine fenoliche; il suo effetto è di aumentare la resistenza alla compressione 
con un certo aumento nella densità. Il tipo di frattura sembra cambiare con la 
presenza del зо %, di farina di legno. АТ di sotto di questa percentuale, la тої» 
tara è esplosiva; al di sopra, la rottura avviene, dopo una notevole deformazione 
plastica, per taglio lungo un piano approssimativamente a 459 con la direzione 
della sollecitazione. Pertanto, le proprietà di nna resina possono essere conside. 
revolmente migliorate con l'aggiunta di un апр ко, Risultati analoghi зі 
ottengono con l'aggiunta di nero da gas (carbon black) alla gomma. Sebbene 
un riampitivo in polvae шї езй le prepricta meccaniche della keckalite, 
può ottenere una maggiore resistenza alla trazicne mediante un rinforzo conti- 
nyo, ottenendo un materiale che abbia resistenze alla trazione e alle compres- 
sioni paragonabili, La Tabella І mostra le resistenze alla trazione di uncerto 
numero di sos 
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TABELLA I 
| мк. 
Resistenza a trazione Resistenza /densità 
| Materiale Densità 
ЕШ | seem тонкої кисне 
| | | 
Cotone egiziano (secco). 18-23 |2830-3620| 1,55 | 148 | 2330 
Cotone indiano (Secco) . . | 18,5-23,5 | 2910-3700 | 1,55 | 15,1 | 2360 
Cotone americano (secco). | fino a 28 4410 18 2830 
Bambi баню = 24 3780 3 
Lino . 222222] 23-70 8620-1001 — | — са 
ы е cre Sacr Жы эн 24 3780 = == 2 | 
ТЕЙ ШЕГІР 58,2 | 9105 - — 
Ortica bianca ..... | цөл 7735 == = м; 
Apocynum sibiricum У 734 | 10560 = = = 
Agave americana 222. | 248 3905 = | == > 
баба сме суе] 18,3 2880 WA з — 
Seta grezza... 84| ars | — | — | | 
Lana merino . . | 10,6 1670 - — | 
Pelo cammello ..... 1,7 1840 - == 
GENIE со ским Ete 37 5930 = 
Acciaio . . . . . · . . - |йноатоо| 15750 | 785 | 127 | гооо 
Spree , <4) 5 = 5 788 | 0,5 10 1575 
Alluminio ....... 9 148 | 25 35 | 550 


Si può rilevare che il cotone è uno dei materiali comuni più adatto. Filato 
in tela, è largamente disponibile e può essere facilmente impregnato con resina. 
11 modulo di elasticità del filo è paragonabile a quello della bachelite, cosicchè 
quando il materiale composto è sollecitato le forze di adesione fra la bachelite 
e il rinforzo non raggiungono alti valori. Un altro vantaggio di un rinforzo 
tessile è la sua durata a flessioni ripetute. 
Le cifre della Tabella I si riferiscono alle fibre. Per fare un filo si debbono 
torcere queste fibre; le fibre centrali non subiscono torcitura, quelle di super- 
ficic ne subiscono la massima. Un carico di trazione applicato al filo è sostenuto 
principalmente dall'anima, poichè le fibre più esterne hanno una notevole 
inclinazione rispetto alla direzione del carico applicato. Cen una quantità appro- 
priata di torcitura, la rottura avviene eventualmente per Ja ceditura delle fibre 
dell'anima, perchè l'attrito prodotto dalle fibre più esterne è sufficiente a impe- 
dire uno scorrimento nell'anima. Secondo un diagramma mostrato dal dott. 
de Bruyne è risultato che la resistenza del filo non eccede il 75 % circa della 
resistenza possibile se tutte le fibre fossero parallele e impossibilitate a scorrere 
in qualche modo che non sia la torcitura, Il diagramma si riferisce al filo non 
impregnato che non è stato ancora tessuto in tela. Mostra anche che l'intera 
resistenza è nell'anima, Perciò, una barra solida di cellulosa, come può essere 
prodotta dalla coagulazione della viscosa, dovrebbe essere più adatta per rin- 
forzare la bachelite che non un filo di fibre torte. Sfortunatamente, gli esperi- 
menti preliminari mostrano che questo materiale coagulato (familiarmente 
noto col nome di rayon) non è bagnato dalle resine fenoliche. La sua resistenza 
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| 
| 
| 
! è anche molto ridotta dall'umidità. Vengono attualmente continuate le espe- 
і rienze per vedere se questa difficoltà può essere superata. 
р Per distinguere la bachelite rinforzata con un rinforzo continuo nel senso 
| della trazione dagli altri tipi, il dott. de Bruyne propone che questo materiale 
| sia chiamato “ Aerolite „. Come Caldwell e Clay rilevarono nel 1924 nel loro 
lavoro da pionieri sulle eliche di resine sintetiche, un prodotto estremamente 
| forte in tensione lungo l'ordito si ottiene avendo il оо */, del rinforzo nella trama. 
| Questo materiale viene designato col nome di “ Cord Aerolite ,, (aerolite rin- 
| forzata di corda) dal dott. de Bruyne. La produzione in Inghilterra è dovuta 
а Mr. C. V. Philippe della Società Bakelite, L'aerolite di corda dà il più forte 
| rinforzo quando i carichi di tensione applicati sono limitati nelle direzioni paral- 
lele alle corde. Rappresenta il più semplice tipo possibile di rinforzo. Esso ha 
| un piccolissimo effetto, a parte l'eliminazione della fragilità, sulla resistenza 
| alla rottura per compressione che rimane circa la stessa delle resine pure o sui 
moduli di elasticità. Se si considerano le corde come una serie di colonne, sta- 
bilizzate in compressione dalla circostante resina, si vede che l'influenza stabi- 
lizzante della resina cessa a circa 465 kg/cm2, Assumendo un valore del rapporto 
di Poisson di un terzo, ciò corrisponde ad una sollecitazione laterale di circa 
155 ky/em?, che è la pressione sotto cui il materiale viene stampato. Vengono 
attualmente eseguite esperienze intese ad accertare se tale relazione fra la 
pressione di stampaggio e il flusso plastico sussiste in generale. 

П rinforzo di corda ha un notevole effetto sulle proprietà in trazione; 
aumenta la resistenza alla trazione a circa 1828 kg/eme e Й modulo di elastic 
ad almeno 1400 ky/mm:. Fino a 420 kg/cm? è presente l'isteresi ma non il 
“ post-effetto elastico ,,; oltre questa sollecitazione, la deformazione aumenta 
gradualmente con l'applicazione del carico e non raggiunge un valore finale 
uniforme se non pochi minuti dopo il tempo dell'applicazione. 

Anche qui, come nel comportamento in compressione, la resina e i rinforzi 

і di corda appaiono agire insieme finchè la sollecitazione laterale è minore della 

È pressione di stampaggio. Oltre questa sollecitazione, il rinforzo di corda si 

і distacca dalla resina circostante che рої perde Іа sua azione. Сід зі accorda col 
punto di vista che la resistenza alla rottura del materiale è eguale a quella del 
solo rinforzo. Non solo la resistenza alla rottura dipende soltanto dal rinforzo, 
ma il valore del modulo di elasticità anche alle piccole sollecitazioni è deter- 
minato da esso. Ciò è stato verificato, oltre che con le resine cresoliche, anche 
con quelle fenoliche e acriliche, 

Бі potrebbe ritenere che il processo di stampaggio lasci la resina in uno 
stato di compressione rispetto alla tela, perchè quando la resina si ammorbi- 
disce nella pressa sopporta una pressione idrostatica eguale alla pressione 

| di stampaggio. La tela verrà conseguentemente distesa, Quando la resina 
s'indurisce, manterrà la tela in questo stato di tensione, Questo punto di vista 
Ж spiega altri fatti: 

1) Lo stampaggio ad una pressione bassa dà un materiale fragile che ha 
proprietà analoghe alla bachelite senza riempitivo. D'altra parte, uno stato di 
alta compressione iniziale impedirebbe (esattamente come nel vetro Securit) 
la frattura e le screpolature di superficie spostando l'asse neutro verso il lato di 
tensione della trave, 

2) Quando s'impiega la tela invece della corda, la sollecitazione alla 
quale diviene apprezzabile il post-effetto elastico è numericamente eguale 
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alla pressione di stampaggio. A questo punto, la bachelite invece di essere in 
lunghezze continue parallele all'ordito, come nel materiale rinforzato di corda, 
è rotta in una serie di granelli dalla trama. Questi granelli si formeranno ad 
uno sforzo che corrisponde alla compressione iniziale. 

3) Il valore dei moduli di elasticità alle basse sollecitazioni aumenta 
alquanto con l'aumento della pressione di stampaggio. Le microfotografie di 
sezioni di aerolite di corda sotto luce polarizzata trasmessa suggeriscono che vi 
è un'altra sollecitazione di adesione nella resina come quella che potrebbe essere 
prodotta se la resina e la corda fossero in uno stato di sollecitazione iniziale 
l'una rispetto all'altra. 

L'organizzazione del dott. de Bruyne non ha avuto la possibilità di inve- 
stigare il comportamento delle travi di bachelite. Ma egli espone argomenti 
per mostrare che il modulo dí rottura per il materiale non è una quantità che 
abbia qualche significato fondamentale. Egli rileva anche che l'effetto d'isteresi 
non è atto ad alcun trattamento diretto c dovrà essere probabilmente sempre 
trascurato. Un'illustrazione rimarchevole della modifica fondamentale che 
avviene nelle proprietà della bachelite quando è rinforzata è dato dal compor- 
tamento di provini intagliati fatti di aerolite; gli intagli causano un aumento 
nella resistenza alla trazione che è un fenomeno caratteristico dei materiali 
duttili. L'aerolite è un materiale allotropico. Si possono prospettare errori nella 
determinazione delle costanti elastiche del materiale se si applicano senza 
modifica le formule derivate per materiali isotropici. 


ASSORBIMENTO DELLA VIBRAZIONE. — L'aerolite assorbe più energia del 
legno e del metallo. Il dott. de Bruyne fornisce qualche cifra sperimentale otte- 
muta dalla osservazione dell’assorbimento delle oscillezicni tcrsicnali in una 
striscia di materiale. Chi ha volato su un Moth metallico dopo aver volato su 
un'altro di legno non può non aver avvertito l'aumento della quantità della 
vibrazione del motore che arriva alla carlinga dell'apparecchio metallico. Gli 
apparecchi sono identici, eccetto che in uno il supporto del motore e la fusoliera 
sono di legno, mentre nell'altro sono di acciaio. L'impiego dell'aeroliteridurrebbe 
ancora più le vibrazioni. Gli effetti benefici dell'alto assorbimento di energia 
potrebbero essere anche illustrati considerando una pala d’elica con una delle 
estremità libere, mentre all'altra venisse applicata uma brusca sollecitazione 
di torsione; l'onda torsionale lungo la pala, ríflessa dall'estremità libera, ritor- 
nerebbe con un'energia diminuita e la sollecitazione massima sarebbe corrispon- 
dentemente ridotta. Dai confronti dei rapporti delle resistenze al taglio delle 
pale di duralluminio e di aerolite risulta che questa ha un'alta resistenza agli 
urti torsionali. 

In generale, si dovrebbe ritenere che l'assorbimento di energia aumentasse 
la velocità critica alla quale avviene la fluttuazione d'ala, ma esso ha qualche 
effetto marcato solo quando il rapporto della robustezza în flessione a quella 
in torsione è basso. Nei monoplani, il rapporto è alto c l'assorbimento d'energia 
non ha alcun effetto notevole, Quantunque un'ala di aerolite avrebbe necessa- 
riamente una bassa robustezza alla flessione, essa potrebbe essere costruita, a 
patità di peso, per avere una maggiore robustezza torsionale di quella di un'ala 
metallica o di legno. Pertanto, il potere di assorbimento dí energia dell'acrolite 
non avrebbe alcun marcato effetto sulla velocità critica. Ma, poichè la veloc 
critica dipende principalmente dal rapporto della robustezza torsionale a quella 
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in flessione, un'ala di aerolite dovrebbe avere una velocità critica più alta di 
un'ala di metallo о di legno di eguale peso. 

Oltre l'isteresi elastica, la bachelite e l'aerolite mostrano anche шш” post- 
effetto el ; cioè, quando si applica una sollecitazione, la deformazione 
non raggiunge istantaneamente il suo valore limite. L'ampiezza del post-efietto 
elastico aumenta con la sollecitazione, ma può essere rilevato nell'aerolite di 
corda alla basse sollecitazioni dell'ordine di 35 kg/em?. Questo post-effetto è 
in gran parte reversibile; diviene pressochè così dopo che il carico è stato appli- 
cato e rimosso quattro o cinque volte. La componente irreversibile diviene più 
notevole alle alte sollecitazioni, essa scompare praticamente dopo quattro o cin- 
que successivi carichi e scarichi anche a 420 kg/cme, 

La resistenza dell'aerolite è maggiore sotto carichi costanti di breve durata 
che non sotto carichi applicati per lungo tempo. П legno si comporta nella stessa 
maniera, 

1l fatto che la fatica dinamica sembra sere quasi la stessa del limite sta- 
tico suggerisce che esiste forse soltanto un limite statico, Il comportamento 
dell'aerolite nelle prove di una trave ruotante è così differente da quello del 
metallo, perchè un provino può resistere per molti milioni di giri dopo Гарра- 
rizione di una spaccatura, La pressione di stampaggio può influire sul 
di fatica, perchè la compressione iniziale, almeno псі metalli fragili, eleva il 
limite di fatica. Nel confronto delle prove della resistenza all'urto fra l'aero- 
lite, la lega В. В. 56, il duralluminio є la lega У è risultato che il limite di fatica 
ad urti ripetuti dell'aerolite è pressochè lo stesso di quello della lega В. В. 56. 
In merito alla resistenza dell'aerolite all'attacco di agenti chimici, il dott. de 
Bruyne, non avendo ancora la sua organizzazione condotto esperienze sistema- 
tiche al riguardo, cita i risultati delle prove eseguite dell'Istituto Tedesco di 
Ricerche Aeronantiche (D. V. L.), i quali indicano che la bachelite rinforzata 
con tela o carta non assorbe acqua, è solo leggermente influenzata dalle condi- 
zioni atmosferiche, non si indebolisce in seguito ad immersione prolungata in 
acqua salata, nel petrolio o nell'olio, I provini non brucerebbero se non tenuti 
а contatto con la fiamma. 


TABELLA ТІ 
PROPRIETÀ MECCANICHE DELL'AEROLITE 
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GIUNTI INCOLLATI - Losviluppo di un buon metodo per incollare o cemen- 
tare l'aerolite semplificherebbe enormemente la costruzione o la riparazione delle 
strutture di apparecchi, L'aerolite si presta più facilmente ed efficacemente del 
legno per i giunti chiodati od imbullonati, ma qualsiasi tipo di giunto che com- 
porti l'esecuzione di fori riesce inferiore ad un metodo pratico di incollamento. 

La società Aero Research ha fatto numerosi tentativi per ottenere una 
buona adesione specifica fra l'acrolite levigata a specchio usando i cementi 
comuni e poi aggiungendo composti fortemente polari, ma i risultati non sono 
stati affatto soddisfacenti. Sono stati poi eseguiti tentativi di attaccare l'aero- 
lite con acido in modo da rompere la struttura fenolica, ma lasciando intatto 
il rinforzo di cotone; finora non si sono potute condurre ricerche estensive al 
riguardo, ma i risultati sembrano essere molto promettenti. Si ritiene che il 
problema di fare giunti cementati e di costruire strutture in sito può ritenersi 
risolto nel principio. Si sono ottenuti buoni risultati sottoponendo il materiale 
a getto di sabbia per esporre la tela, ed è stato costruito un dispositivo semplice 
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mediante il quale Іа tela può essere facilmente esposta lungo le direzioni in спі 
debbono essere fatti i giunti incollati. Le prove hanno mostrato che la resistenza 
della chiodatura nell'aerolite è cinque volte maggiore quella dello spruce lungo 
la grana e quaranta volte trasversalmente alla grana; сід permette di fare una. 
chiodatura nell'aerolite molto più ravvicinata di quella che è possibile fare nel 
legno, data la bassa resistenza al taglio di quest'ultimo. Inoltre, Ia resistenza 
dei giunti dipende anche dalla quantità di attrito fra il coprigiunto metallico 
e il legno о l'aerolite. La bassa resistenza alla compressione del legno nel senso 
perpendicolare alla grana e la possibilità del restringimento del legno stesso 
rendono difficile ed incerto il conseguimento di una considerevole quantità di 
attrito. Nell’aerolite, invece, la grande durezza del materiale, particolarmente 
nel senso normale agli strati del rinforzo, permettono di poter raggiungere 
notevoli forze di attrito. 


ECONOMIA DI reso, — I giunti più fastidiosi in un aeroplano sono gli attac- 
chi delle ali alla sezione centrale. In un monoplano a sbalzo, i momenti flettenti 
alla radice delle ali sono estremamente alti e conseguentemente sono necessari 
giunti pesanti con numerosi bulloni. 

Il dott. de Bruyne fornisce alcune cifre relative ad un aeroplano del peso 
totale di una tonnellata per mostrare quanto peso pur essere economizzato con 
l'impiego dell'aerolite per le estremità dei longheroni. La riduzione pur essere 
effettuata non solo nel numero dei bulloni e nelle dimensioni dei coprigiunti, 
ma anche nelle dimensioni dei tasselli di riempimento. Queste estremità di aero- 
lite potrebbero essere incollate con un giunto fasciato al legno; ma per la sezione 
centrale che potrebbe avere una larghezza di soli 3 piedi (m. 0,91) questo tipo 
di giunto incollato non sarebbe di grande utilità. Impiegando la sola aerolite 
per i longheroni della sezione centrale, la larghezza del longherone potrebbe 
essere ridotta ad un pollice (mm. 25,4) e la lunghezza di ciascun bullone potrebbe 
essere ridotta a un terzo. Data la pressione di appoggio più uniforme lungo il 
bullone, i coprigiunti potrebbero essere semplicemente affiancati al longherone, 
invece di esser incastrati come in una sezione centrale di legno, La riduzione 
nella superficie della flangia rende anche possibile un aumento nella distanza 
fra gli attacchi superiore ed inferiore con una conseguente riduzione delle forze 
prodotte dal momento flettente applicato, In questo modo, il peso della sezione 
centrale può essere ridotta a metà. 

Questo non è il solo caso in cui l'impiego dell'aerolite può comportare una 
notevole economia di peso, Tipi speciali di rinforzo forniscono un aumento nella 
rigidezza e un'aumentata resistenza per un dato peso (o, alternativamente, un 
peso ridotto a parità di rigidezza o resistenza) al taglio verticale o di torsione 
in confronto all'Alelad о al compensato come vengono ordinariamente usati. 
La grande importanza che si accorda alla rigidezza alla torsione degli aerei 
moderni rende questa particolare applicazione dell'aerolite di immediato inte- 
resse per i progettisti. La velocità егі fluttuazione di un'ala è in generale 
determinata non dalle ampiezze separate delle rigidezze alla flessione e alla tor- 
sione, ma dal rapporto della rigidezza alla torsione a quella alla flessione. Mag 
giore è questo rapporto, più alta è la velocità critica, purchè il centro di gravità 
capiti dietro l'asse elastico, Il metodo per dare all'acrolite elevate resistenze e 
rigidezze alla torsione è di piegare e pressare la tela in modo che l'ordito е la 
trama siano paralleli alle linee della sollecitazione principale, 
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In molte strutture d'acroplano, il rapporto del carico di taglio alla profon- 
dità della struttura ё tale che зі ha interesse soltanto alle travi Wagner in cui 
l'anima è іп uno stato di tensione a circa 45° rispetto ai necessari irrigidimenti. 
Quindi, per paragonare convenientemente i meriti relativi del compensato e della 
acrolite, la resistenza alla trazione e il modulo di elasticità debbono essere rispet- 
tivamente misurati а 459 rispetto al bordo della lamina. Le curve comparative 
mostrano che, impiegando l'aerolite invece del compensato dello stesso spessore, 
la rigidezza aumenta di tre volte, la resistenza 2,5 volte e il peso 1,7 volte. 

Il materiale per le cappottature deve possedere rigidezza e non deve andar 
soggetto a rottura per fatica. A parità di peso, l'aerolite può dare la stessa ri 
елла del duralluminio, ma la resistenza statica e l'assorbimento d'energia 
dell'aerolite sono maggiori, 

Quantunque la resistenza dell'acrolite in relazione alla sua densità possa 
paragonarsi favorevolmente con i valori degli altri materiali, un confronto sulla 
base del modulo di elasticità diviso per la densità suggerisce che, a parità di 
peso, l'impiego dell'aerolite risulterà in una struttura molto meno rigida, 
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1i dott. de Bruyne dice che questa non è una base adeguata di confronto е 
considera qualche caso in cui l'aerolite può essere vantaggiosa. I calcoli mostrano 
che, per una lamiera piana, l'aerolite e il duralluminio hanno eguali pesi per 
eguali resistenze; per una lamiera con rinforzi, il rapporto è di 1,13 oppure, se 
зі usa aerolite con rinforzo di corda, di 0,86, Per la compressione di un cilindro 
senza rinforzi longitudinali, il rapporto per l'aerolite normale е il duralluminio 
è 1,44, per l'aerolite rinforzata di corda e il duralluminio è 1,08. Per un montante 
rettangolare di una data larghezza, il rapporto dei pesi per rigidità equali sarebbe 
0,817. Ma confrontando i longheroni di spruce e di aerolite progettati per una 
eguale resistenza, quello di spruce sarà molto più rigido. Ma, poichè la rigidezza 
alla torsione dell'ala di acrolite può essere maggiore di quella di un'ala di legno 
per un dato peso, Й rapporto della rigidezza alla torsione a quella alla flessione 
può essere maggiore per un'ala di aerolite che non per un'ala di legno. 

La bassa densità è in generale più importante di un alto modulo di elasti- 
cità. Una diminuzione della densità, anche se accompagnata da una corrispon- 
dente diminuzione del modulo di elasticità, sarebbe perciò benefica, A tale 
scopo, la società Aero Research ha effettuato esperienze per produrre una resina 
leggera dandole una struttura analoga alla spugna, col risultato che la densità 
può essere ridotta a 0,3 senza avere un materiale troppo friabile. Questo mate- 
riale leggero dovrebbe rendere possibile l'uso di pareti molto spessein mododa 
poter applicare la costruzione pura a rivestimento lavorante anche alle fusoliere 
e alle ali di grande diametro. 

Та bachelite rinforzata è impiegata con grande successo per і cuscinetti 

nelle condizioni di bassa velocità e grande pressione. L'impiego di questo mate- 
riale nei laminatoi ha avuto come risultato notevoli economie sia nella potenza 
consumata, sia nelle spese dei ricambi data la lunga durata di questi cuscinetti, 
che è tredici volte quella dei cuscinetti di metallo. I cuscinetti hanno l'ulteriore 
vantaggio di non essere soggetti ad inceppamenti; nel caso che la lubrificazione 
venisse a mancare, il cuscinetto diverrebbe caldo e produrrebbe un odore 
intensamente forte di fenolo bruciato, senza danneggiare l'albero. Inoltre, la 
polvere є la sporcizia non hanno l'effetto dannoso sull'albero che ruota in 
cuscinetti di acrolite che si osserva quando si usano cuscinetti di bronzo o di 
metallo bianco. 
Molti accessori di aeroplano sono soggetti a condizioni alquanto analoghe 
mento lento, spesso di carattere alternato, e talvolta sotto una notevole 
pressione. Pertanto, l'impiego di boccole di aerolite invece di ottone nelle leve 
di comando e simili può essere vantaggioso. Inversamente, l'eliminazione di 
boccole metalliche nei giunti di aerolite porta ad una notevole economia di peso. 
Tina leva di comando di questo tipo messa in sostituzione di una leva di metallo 
ove erano stati riscontrati inconvenienti dovuti alla corrosione ha comportato 
una notevole economia di peso e di spesa. Nelle eliche a passo comandabile, la 
pala puo essere portata direttamente sul metallo e le condizioni di funzionamento 
— moto alternato lento — sono proprio quelle adatte per tale combinazione. 
Le ricerche non hanno raggiunto un punto in спі può essere definitoilcampo 
preciso di utilità di tali cuscinetti. La loro bassa conduttività di calore (circa 
1/500 di quella del metallo), И fanno, ad esempio, escludere dall'impiego nei 
motori, sebbene l'aerolite con un riempitivo di grafite possa essere impiegata 
nelle condizioni di alta velocità, ma con carichi leggeri. Le gabbie dei cuscinetti 
a sfere e a rulli vengono molto comunemente fatte di materie sintetiche, 
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UR'ELICA А PASSO VARIANTE CON PALE DI APROLITE RINFORZATA DI CORDA 


Una delle prime applicazioni della bachelite rinforzata fu la costruzione 
negli Stati Uniti di eliche di materiali di cotone impregnati e pressati. Lo svi- 
luppo delle eliche di aerolite a passo comandabile è dovuto in primo luogo a 
Caldwell e Clay; essi produssero un'elica a passo variabile, comandato a mano, 


are, ma anche di invertire il passo. L'acrolite è un 
ha 


те 


capace non solo di modific 
materiale molto adatto per le eliche a passo comandabile; la bassa densi 


come risultato basse forze d'inerzia e centrifughe, conseguentemente può е 
impiegato un mozzo leggero. L'acrolite possiede buone caratteristiche di fatica 
e di assorbimento di energia; in particolare, è esente da fatica per corrosione. 
Per queste ragioni, la De Havilland Aircraft Co. in cooperazione con le società 
Bakelite e Aero Research sviluppano pale di eliche di questo materiale, 
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AERONAUTICA CIVILE 


Aviorimesse moderne 


Un interessante studio sui problemi connessi alla costruzione delle avio- 
rimesse rispondenti alle attuali esigenze: protezione degli apparecchi ricove- 
rati dalle intemperie; facilità di lavoro da parte del personale addetto alla 
manutenzione dei velivoli; relativa protezione contro eventuali interventi del 
nemico, è stato pubblicato dal consigliere governativo superiore del Ministero 
dell'Aeronautica germanico dott. ing. Mehmel nel fascicolo n. о del ros; della 
а Zentralblait der Bauverwaltung, Editori Wilhelm Ernst e Sohn. 


Una delle più importanti questioni inerenti alle aviorimesse è quella della 
forma in pianta dell’area di ricovero propriamente detta. Delle molte possibili 
vengono prese praticamente in considerazione solo quelle circolare, poligonale 
o rettangolare; quest'ultima è la più comune, 

Requisito importante per un'aviorimessa è quello dell’utilizzazione, indi- 
cato dall'A. col termine ‘rendimento ,,. Per utilizzazione 7 si intende il rap- 
porto della somma dei rettangoli circoscritti ai velivoli ricoverati, all'area 
totale dell’ hangar. Tanto maggiore è n tanto migliore è il rendimento. Si nota 
quindi che l'area poligonale è ricavata quasi a misura, e che se viene usata per 
tipi di apparecchi diversi da quelli previsti nel progetto, non può essere ішріс- 
gata che con perdita e anche рид non servire affatto (fig. 2). Ricoverando un 
tipo di aereo più piccolo, 7 scende per esempio da 0,91 а 0,70; un tipo più grande 
non vi entra affatto. Non basta quindi avere una buona utilizzazione per un 
tipo determinato: n deze avere, per una data aviorimessa, per vari modelli di 
apparecchi, valori soddisfacenti, ossia essere possibilmente alto ed indipendente 
dal tipo. 

La forma poligonale non risponde quindi al principio dell'utilizzazione; 
inoltre, in essa, riesce più difficile la soluzione del complesso problema della 
porta d'ingresso, Con tuttociò per aleuni scopi speciali questa forma viene presa 

in considerazione, dal Ministero dell'Aeronautica tedesco, 

Lo studio dell'ing. Mehmel si riferisce, però, soltanto alle aviorimesse del 


tipo rettangolare. 


Questioni fondamentali, nella costruzione di un'aviorimessa, sono: 
la superficie; 
la disposizione dei sostegni; 
la proporzione fra lunghezza e profondità della pianta; 
la disposizione delle travi di sostegno. 
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Relativamente alla superficie vi sono due considerazioni opposte tra loro. 
Più grande è l'hangar, migliore ne è l'utilizzazione, ma tanto maggiori sono 
i possibili danni per eventuali incendi. Più piccola è la superficie, tanto minore 
è l'utilizzazione, ma tanto minori sono i pericoli di danno per incendio. Il caso 
limite è dato dall'aviorimessa singola, un box (fig. 2 in alto) che per un dato 
modello ha un ottimo valore д — 1,00. In base a numerose ricerche si è giunti 
a stabilire la superficie massima di 3500 а 4000 m: e quella minima di 1000 ше; 
la сИта più alta vale per grandi apparecchi e quella minore per i piccoli 
а disposizione dei pilastri di sostegno è in stretta relazione colla super- 
ardo all'utilizzazione, sia per la sensibilità ed anche per il costo di 
costruzione. Se si rinuncia ai sostegni all'interno si aumenta l'utilizzazione, cioè 
si ottiene lo stesso effetto con superfici minori, Si confrontino nelle figure 3 
e 4 due piante di hangars della medesima capacità, ossia per 6 apparecchi 
* Ju 52 ,.: la prima (fig. 3) della superficie di m. 83 У 40, 4 = 0,89 ed un pila- 
stro interno. La seconda (fig. 4) di m. 73 x 41, senza sostegni interni ed n = 1,10, 
ossia il 25 ^, maggiore. Questa soluzione risponde anche al requisito di una 
utilizzazione poco sensibile, Si vede che l'istallazione di un altro tipo di appa- 
recchio, “ W зан, (Из, 5) comporta all'incirca lo stesso rendimento n = 1,11. 
Questo non è un caso; la prova con altri modelli conduce, sempre a risultati 
simili per le aree grandi senza sostegni interni, di forma rettangolare 
Istruttiva è l'osservazione della fig. 6 che rappresenta un'area con molti 
sostegni intermedi. Essa, come l'area poligonale, è in certo modo fatta su misura, 
quasi come boxes per auto, in questo caso per " Ju 52,,. Ha per x il notevole 
valore di 1,31, € per altri modelli scende a 0,81 0 0,82. 
L'abolizione dei sostegni intermedi porta a campate più lunghe e quindi a 
maggiore impiego di materiale per le travature, riferito all'unità di super- 
Scie. Però diminuisce la superficie, ossia l'unità di superficie aumenta di costo 
ma diventa più preziosa. Inoltre si ha una diminuzione di costo per la minore 
copertura, la minore superficie di pavimento pel minore riscaldamento delle 
pareti, poichè il perimetro dei rettangoli simili aumenta in relazione alla radice 
quadrata della superficie, Le stesse osservazioni valgono pel caso che si tratti 
di costruire, sia hangar meno spaziosi, oppure meno piccoli. Quindi nei confronti 
dei costi non si devono considerare solo quelli della costruzione, ma bensi 
quelli totali, ed inoltre non sí deve considerare il costo del metro quadrato 
coperto o quello di un metro quadrato del terreno costruito, poichè la maggiore 
spesa ricade sul tetto, ma bensì sul prezzo unitario per eseguire il ricovero di 
un apparecchio, Si giunge alla medesima soluzione con una deformazione della 
scala di misura, se si divide il costo dell'unità di superficie coperta, К, per il 
rendimento 7; зі ottiene Й costo efficace Ку che è il solo termine di paragone. 


Per esempio, i valori А, della aviorimessa di cui figure 3 e 4 sono 
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FIG. 6 - DISPOSIZIONG DI APPARECCHI ENTRO MARCAR CON 
122 iss 
Gar T 523 volte di più 
senza per questo che sia meno 


Ciò significa che l'aviorimessa della fig. 4 costa 


a metro quadrato, di quella di cui alla fig. 
economica. 

Queste consider 
limiti di superficie di 3500 a 4000 m? di superficie di ricovero le aviorimesse 
calcolate come le più convenienti debbono essere costruite in forma rettango- 
lare e senza sostegni intermedi. Le campate libere utilizzabili massime sono di 
circa 85 metri, Per ragioni speciali, per esempio per condizioni di spazio, due 
aviorimesse possono essere sistemate adiacenti; separate da un muro resistente 
al fuoco, oppure una dietro all'altra. La rinuncia ad un sostegno intermedio 
non è opportuna solo per la migliore utilizzazione dello spazio, ma anche per 


ragioni di protezione antiaerea. 


oni conducono alla conclusione che entro gli indicati 
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Nello stabilire il rapporto fra lunghezza e profondità si deve considerare 
che per ragioni di esercizio la porta deve sempre essere disposta sul lato рії 

lungo del rettangolo. Tanto più il rettangolo si avvicina al quadrato, tanto più 
favorevole è la’ soluzione costruttiva. Le dimensioni riconosciute come oppor- 
tune stanno nei rapporti 6:10, 7:10 e 8:10; i limiti inferiori valgono per avio- 
rimesse destinate a deposito e quelli superiori per aviorimesse di attrezzamento. 


Costruzioni in acciaio. — La disposizione e forma delle travi viene anzi 
tutto stabilita da considerazioni di esere 


Per varie ragioni è preferibile costruire aviorimesse basse, soprattutto per 
opporre agli apparecchi in partenza od in arrivo un ostacolo di altezza limitata, 
Questo requisito è in opposizione con quello di spazi liberi senza sostegni inter- 
medi, per i quali sono necessarie campate più grandi e quin 


naggiore altezza 
di costruzione. Poichè la porta si trova nel lato lungo del rettangolo di base, 


la soluzione più cconomica di copertura di un'area simile (fig. 7) è quella di 
disporre una trave principale nell'apertura della porta, oppure parallela ad 
essa e delle travi trasversali in direzione normale ad essa, parallele ai lati corti 
del rettangolo. Disponendo la trave principale all'interno della porta si accor- 
ciano quelle trasversali e se ne scarica il campo mediante il momento di sbalzo. 
L'altezza della costruzione, che deve essere la minima possibile, è data, a pari 
condizioni, dalla campata e dal carico, Il carico della trave principale è uguale 
alla metà del carico totale, se è disposta nel piano della porta, e superiore alla 
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è all'interno di esso. Il carico, e quindi anche l'altezza di costruzione 
può esser diminuito, adottando più di una trave nel senso del lato maggiore 
(fig. 8). Indicando alcuni dettagli, la trave principale è un traliccio di 73 metri di 
apertura tra gli appoggi, la cui briglia superiore ha forma parabolica sino alle 
estremità, Escluse le estremità, gli sforzi sulla briglia sono costanti, poichè il 
carico ugualmente ripartito forma la massima parte del carico stesso, e le aste 
intermedie non subiscono sforzi di tensione. Ciò ha portato ad una esecuzione 
d'officina semplice, colle briglie superiore ed inferiore a sezione costante, rispet- 
tivamente dei profili a larghe flangie 55 е бо, Nella fig. 9 si ha la vista esterna 
dell'aviorimessa. Molto favorevole è Й risparmio nell'altezza di costruzione 
adottando più travi principali parallele, allorchè, come nelle aviorimesse per 
manutenzione, l'intera superficie deve esser percorsa dai mezzi di sollevamento 
(fig. 11), Disponendo varie gru scorrevoli nel senso longitudinale, ed in questo 
caso tre, si possono collocare i ponti fra le travature principali, evitando di ocen- 
pare colle gru una parte dell'altezza libera. Si ha inoltre il vantaggio, per l'eser- 
cizio, di poter lavorare contemporaneamente in tre punti diversi. Nella fig. 10 
si ha la vista interna di questa aviorimessa di manutenzione. Al disotto del 
piano della briglia inferiore è steso un soffitto composto di legni quadrangolari 
piallati e mattonelle d'argilla. Questo ha lo scopo di separare lo spazio d'aria 
al disopra e risparmiare il riscaldamento. Contemporaneamente questo soffitto 
protegge la copertura contro il fuoco. І sostegni sono a questo scopo rivestiti 
di cemento, L'effetto di insieme è senza dubbio favorevole. La fig. г mostra la 
vista estema. Un nuovo tipo di aviorimessa per officina, però con maggiori 
annessi, è riportato nella fig. 13. 

La necessità di aviorimesse di minima altezza porta nelle costruzioni in 
acciaio all'impiego della costruzione a pareti piene ed alla scelta del portale 
come sistema statico. Il maggior costo di fronte alla capriata, diminuendo l'al- 
tezza della costruzione, viene abbassato ad un livello sopportabile; con la minore 
altezza (con campata di 75 metri si risparmiano in altezza di costruzione circa 
4 metri) e le conseguenti economie, non si hanno effettivamente più grandi 
differenze fra la costruzione a capriata e quella a portale. In special modo 
si deve considerare che si può fare a meno del soffitto intermedio, poichè 
non occorre più rimpiccolire lo spazio da riscaldare, data la minore altezza 
totale, ed inoltre perchè la trave piena non ha necessità di protezione contro 
il fuoco. 

Dal punto di vista della protezione antiaerea, la suddivisione in travate 
parallele è opportuna dato che vengono a mancare organi costruttivi speciali. 
La disposizione delle travature principali a portale è inoltre di vantaggio per 
la maggiore rigidità. Se (vedi fig. 12) si riuniscono rigidamente a flessione gli 
arearecei coi portali, senza aumentarne il carico, si ottiene una travatura che 
per la sua indeterminatezza statica interna, presenta sicurezza accessoria contro 
disturbi esterni, Nella fig. 24 si ha lo schema generale di un'aviorimessa a portali 
saldati, La spinta orizzontale viene assorbita da un tirante. Sforzi suppletivi 
derivanti dall'allungamento del tirante si devono evitare е ciò con una forte 
tensione preliminare. Poichè però il peso della copertura rappresenta una buona 
parte del carico totale, questa precauzione sarebbe possibile solo dopo che il 
tetto è a posto, Però a questo punto la Ditta costruttrice della parte in acciaio 
ha da tempo abbandonato il cantiere. Si ripara come segue a questa difficoltà: 
Nel montaggio il tirante non viene teso preliminarmente, ma montato più corto, 
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e precisamente della misura del futuro allungamento elastico per carico costante 
+ 1/3 di neve, Nella fig. 16 è indicato lo schema di procedimento pel montaggio. 
Secondo il metodo A le travi a portale in 4 pezzi (la distanza fra gli appoggi 
è di зо pezzi) vengono appoggiate, nella loro posizione definitiva, su supporti 
provvisori, collegate e saldate. Invece secondo il metodo В le travi ver pono 
saldate appoggiate al terreno. AI disotto delle sezioni di saldatura vengono 
scavate piccole fosse entro le quali gli operai saldatori eseguono la saldatura 
dei lati inferiori. Dopodichè le travi vengono alzate con un paranco, dopo 
averle irrigidite in tre punti; nella metà con una trave IP 32 o profilo simile che 
viene avvitato, ed alle estremità con due supporti ausiliari, composti di due 
ferri ad U. Travi e piedi dei supporti scivolano su rotaie, Il tirante a nastro, 
come già indicato viene montato con una lunghezza ridotta. Sono previsti 
appoggi а rulli, ciascuno con un rullo (fig. 17) in modo che il nastro viene teso 
allorchè viene applicata la copertura dell'aviorimessa, Per impedire il rovescia- 
mento del piede attorno al rullo, si pongono dall'una e dall'altra parte del 
rullo stesso, due sottili rondelle di appoggio folli. Per far assorbire dal nastro 
la spinta derivante dal terzo di carico della neve, senza dovere attendere che 
vi sia effettivamente la neve, i rulli vengono posti su un piano inclinato. I 
piedi delle travi e gli ancoraggi vengono colati, in modo che gli sforzi orizzon- 
tali derivanti dal vento e dai due terzi della neve devono venire assorbiti per 
attrito della superficie tra la fondazione ed il terreno, Il carico verticale sugli 
appoggi è sicuramente sufficiente ad ottenere l'attrito necessario, 
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Le figure 18 - 19 mostrano un'aviorimessa a travi a portale chiodate, della 
rilevante portata di m. 74,50. A date distanze sono interposti, trasversalmente, 
due travetti a traliccio fra le travi, per rinforzare specialmente nella zona dei 
momenti negativi, gli elementi soggetti a pressione. L'aviorimessa ha una coper- 
tura leggera in lamiera di acciaio di circa mm. 4,5 di spessore, di ferro univer- 
sale, ondulato, alto circa em. 20 (fig. 19). I ferri universali vengono lavorati 
in tavole larghe m. 1,30 є lunghe m. 9, saldate in officina, e, in cantiere, avvi- 
tate sulla copertura e saldate fra loro. Е assolutamente necessaria una prote- 
zione termica, data l'eccellente conducibilità calorifica dell'acciaio, poiché si 
deve impedire la formazione di acqua dall'umidità atmosferica e quindi stilli- 
cidio, per riguardo alla manutenzione dei sottostanti motori, La protezione si 
effettua, nella parte superiore con una robusta placca verniciata; per impedire 
inoltre che questa si avvalli зі sostiene dal disotto negli intervalli delle ondula- 
zioni della lamiera del tetto, con assi e liste di legno bene aderenti (Де. 19). 
La copertura in lamiera sporge oltre i portali. È da rilevare la costruzione del 
gomito del portale, che entrando per metà della sua larghezza nel locale annes 
ha dovuto esser provvisto di un'apertura a passo d'vomo per lasciar libero il 
passaggio. 

L'impiego della lamiera per copertura del tetto è conveniente, sia nei 
rispetti costruttivi che economici, Si è dimostrato che col risparmio derivante 
nella costruzione dalla diminuzione di peso, si compensa il maggior prezzo 
della copertura metallica contro quella di costruzione compatta, per le grandi 
campate, pur comprendendo nel prezzo la protezione contro il calore eccessivo, 
Facendo il confronto, una copertura massiccia in mattoni forati o lastre di 
cemento, con strato protettore peso 110 chilogrammi al ms, La copertura in 
lamiera dà alla costruzione una maggiore rigidezza e sicurezza contro solleci- 
tazioni accessorie come effetti di scheggie. In questo caso la copertura in lamiera 
ha, quindi, lo stesso valore di una copertura massiccia. 

Relativamente alle porte ГА, non si dilunga, In generale si realizzano 
porte diritte, scorrevoli, ossia su più rotaie, о girevoli a sezioni, su una rotaia. 
All'estremità superiore la guida è verticale e gli sforzi del vento risultano 
solo verticali e vengono assorbiti dalle sporgenze delle travi trasversali di 
rinforzo, resistenti a flessione, ў 

Il montaggio avviene su supporti provvisori. П tirante, tenendo conto del 
futuro carico costante, viene montato con lunghezza ridotta; dopo aver col- 
locato il carico del tetto, i supporti a rulli vengono fissati e colati. Anche qui 
il carico della neve e del vento si trasmette per attrito alla piastra di base, 

Le tensioni della lamiera di copertura applicata fra le capriate sono utiliz- 
zate solo incompletamente. Si ha perciò la tendenza di coinvolgere la lamiera 
del tetto staticamente nel sistema generale. Ciò si ottiene in parte colla dispo- 
sizione dell'hangar rappresentato nelle figure 20 а гг. Si impiegano lamiere 
bordate, come quelle dei grandi serbatoi, Le lamiere, in striscie della larghezza. 
di em. 60 vengono chiodate fra loro parallelamente alle capriate, e ne aggrap- 
pano la trave superiore, colla quale sono bullonate. Le capriate vengono appog- 
giate su due sostegni con appoggio a terra mobile, in modo che non si formano 
spinte orizzontali pel carico costante, e specialmente la capriata anteriore nel 
piano della porta non viene sollecitato lungo il suo asse minore, eccettuato 
dalla forza del vento, Dopo che il tetto è completamente chiodato, viene fissato 
il supporto inferiore mobile. Per i carichi accidentali di vento e neve le capriate 
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TIO, ак - HANGAR CON TETTO IN LAMIERA PORTANTE 


non funzionano più come travi, ma come archi, che trasmettono la loro spinta 
attraverso la grande copertura del tetto funzionante da trave a due portali 
nei lati piccoli del rettangolo, L'aviorimessa risulta assai rigida, poichè la trave 
formata dalla copertura del tetto Ва un rapporto (altezza a campata) inferiore 
а 1:2. Le porte sono ribaltabili, con asse di rotazione all'altezza della trave 
inferiore della capriata frontale. Nella fig. 22 le porte sono indicate nella posi 
zione aperta, ribaltate in alto. Mediante contrappesi i momenti sono parzial- 
mente compensati, cosicchè la manovra può esser fatta manualmente; però 
vi è anche un comando elettrico. Freni automatici impediscono che si abbia 
una velocità di discesa troppo forte. 

La lamiera di copertura del tetto assume in questo sistema una speciale 
funzione, ma solo rispetto al carico prodotto dalla neve e dal vento, ma non 
pel carico costante e cioè non per la parte principale del carico totale. 

Questo si ottiene invece col sistema portante rappresentato nella figura 24. 
nel quale la copertura che si compone di una lamiera ondulata a forti 
ondulazioni (di circa em. 20) è compresa staticamente nel sistema generale, 
Si tratta di sistemi portanti che racchiudono lo spazio, sviluppati negli ultimi 
tempi е che assumono una speciale posizione nella costruzione degli hangars 
d'aviazione in acciaio. La fig. 23 mostra la veduta interna di un'aviorimessa 
di circa 70 metri di apertura, Il tetto può essere considerato come una volta 
la cui spinta viene trasmessa nei tiranti da un trave disposto all'estremità 
della volta. Le aste oblique assorbono le deboli forze trasversali derivanti da 
carico asimmetrico e servono soprattutto ad assicurare la volta contro flesso- 
pressione, Le lamiere hanno lo spessore di mm. 4,5, vengono lavorate a freddo 
e saldate in officina іп piastre, riunite poi nel cantiere con bulloni a vite o 
saldatura. Attualmente vi sono în costruzione hangars di questo sistema di 
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85 metri di larghezza. 11 peso totale di acciaio, con tutti i pezzi di unione, 
sostegni, ecc., è di cirea 90 kg/m, e quindi molto basso іп proporzione alla 
campata; si deve anche osservare che per la copertura, oltre alla protezione 
contro îl calore, non sono necessari altri provvedimenti 

La costruzione portante di cuì alla figura 25 è basata anch'essa sul 
principio della travatura racchiudente l'intero spazio, con un cosidetto arco 
a doppia ondulazione. La rigidità dell volta prodotta dalla doppia ondula- 
zione è tale che si può rinunciare alle aste diagonali în quanto non si debbano 
assorbire sforzi per carichi mobili, cme gru о paranchi scorrevoli. È di estrema 
importanza mantenere la forma e ciò viene garantito mediante tralicci all'in- 
temo dell'arco a distanza di m. 3,5 а 5. Vi sono in costruzione avioriniesse 
di questo sistema con campate sino a m. 85. 

Se già la copertura in lamiera, come applicazione statica di piastra piana 
fra travi a portale poteva sostenere la concorrenza contro coperture massicci 
di determinata costruzione, il suo impiego come elemento portante principale, 
con compiti statici, conduce a risultati economici molto soddisfacenti, ed è 
una soluzione caratteristica per gli hangars a grandi campate. 

Costruzioni in cemento armato, — Oltre l'acciaio come elemento costrut- 
tivo per le travature di aviorimesse, viene impiegato anche il cemento armato 
nelle Poichè i criteri 
nerale dei manufatti sono in massima gli stessi come già 


nlicati nella prima parte di questo scritto, basterà limitarsi alle questioni 
costruttive 


Per p 
adottare 


sue forme caratteristiche, sia nei sistemi piani che spazial 
della disposizione ји 


ndi 


‘ampate si deve rinunciare, col cemento armato, аі portali ed 
massima l'arco. Con apertura libera di m. Во ed altezza di m. 9 
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FIO. 23 - HANGAR CON COPERTURA PORTANTE IN LAMIERA ONDULATA 


(fig. 26) risulta una corda dell'arco di circa ш 110 col notevole coefficiente di 
sicurezza di circa Boo. L'arco è calcolato come incastrato, tenendo specifico 
conto dell'influenza della cedibilità elastica dell'arco, sia sugli sforzi di taglio 
e variazione di forma nell'azione reciproca, sia sulla resistenza. La spinta 
viene trasportata nella piastra di base mediante Гао, Date le condizioni 
locali, e cioè di un terreno sabbioso, si è commesso il coefficiente attrito p = 0,33 


H 


nella superficie di contatto, ossia tga = | = Si ossia x — angolo della risul- 


tante colla verticale — 189, Per ottenere la forza verticale necessaria all'at- 
trito, occorsero dei riporti di terra sopra gli appoggi; si vede che la forza 
formava un angolo troppo piccolo col terreno e deve venire deviata da una 
grande forza verticale prodotta dal peso proprio della piastra di fondazione 
e dalla terra riportata, purchè l'angolo colla verticale non sia inferiore а 189. 

La fig. 27 mostra in massima la medesima disposizione. Si è dimostrato 
però conveniente di evitare le difficoltà derivanti dall'assorbimento della spinta 
orizzontale per attrito nel terreno sabbioso ed impiegare un tirante, Questo 
viene teso preliminarmente per evitare sforzi di taglio successivi provenienti 
da spostamenti dei supporti. Le travi sono anch'esse calcolate come archi ela- 
stici incastrati; sono a 5 metri di distanza tra loro, con supporto comune; per 
la costruzione è stata usata un'armatura smontabile, che venne abbassata 
mediante viti. П tirante si estende su tutta la larghezza della campata, lungo 
il supporto, ed ha un dispositivo di tensione, sulla mezzavia e per tutta la pro- 
fondità dell’aviorimessa (fig. 30). I singoli ferri di cui è composto sono cementati 
nei supporti, si sovrappongono lungo la mezzavia dell'aviorimessa per m.1,45, 
e terminano nel blocco di ancoraggio di cemento armato, che ha m. 1,25 di 
lunghezza. Il blocco di ancoraggio destro appartiene al supporto di base sini- 
stro, e quello di sinistra al supporto destro. I ferri sono stati forniti nella 
lunghezza di m. 53. Fra i due blocchi di ancoraggio all'atto del montaggio, 
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110. 24 = MANGAR CON COPERTURA PORTANTE 


furono poste 40 presse idrauliche di 50 tonnellate ciascuna, collegate con una 
conduttura comune, e quindi in condizioni di poter essere messe contempo- 
taneamente alla medesima pressione, I blocchi di ancoraggio vennero separati 
dal sottostante cemento da uno strato di cartone, onde poter scorrere, Con 
una sollecitazione dei ferri St. 37 di 1200 kg/em?, in base alle norme pel 
cemento armato, l'allungamento è stato di em, 5,7. Poco alla volta, man mano 
che l'armatura veniva abbassata mediante le viti, il tirante veniva messo in 
tensione. Eventuali movimenti dei supporti laterali delle travi in direzione огі: 
zontale vennero misurati coll'approssimazione di 1/100 millimetro e regolata 
in conseguenza la pressione delle presse, se necessario. L'armatura venne 
quindi abbassata colla contemporanea messa in tensione del tirante, finchè 
si ebbe la tensione calcolata nei singoli ferri componenti il tirante stesso, Questi, 
distribuiti, per una lunghezza di 100 metri, su tutta 1а profondità del salone, 
tenuti tesi come corde da piano dalle presse idrauliche davano, durante lo smon- 
taggio dell'armatura, un curioso quadro. La tensione è stata così determinata, 
che la proporzione dello storzo orizzontale affidato all'attrito nella superficie 
di separazione fra fondazione e terreno, rimanesse in tutti i casi al disotto 
di 0,30 del carico verticale. Dopo lo smontaggio dell'armatura ed il ritiro delle 
presse gli intervalli furono riempiti di cemento. La costruzione è indicata nella 


fe. 27. (Le proporzioni si rilevano поп dall'apparecchio, che è troppo distante 
dall'aviorimessa, ma dall'automobile che yi è davanti). 
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FIGURE 39, зо - DETTAGLI DILLE FONDAZIONI DELL'HANGAR FIG. 27 
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эло. 34 ~ HANGAR їх CIMENTO, AD ARCHI сох GRE SCORREVOLE (ив. 31) 


Le travature dell'aviorimesse rappresentata nelle figure зг a 44 sono 
anch'esse di archi in cemento con tiranti metallici. La costruzione diversifica 
dalle precedenti per la presenza delle due gru di montaggio della portata cia: 
scuna di 15 tonnellate, che scorrono nell'aviorimessa. Vi sono due travature 
una nel piano della porta, l'altra alla distanza di circa 25 metri al centro dell'avio 
rim la portata è di m. хог, Il carico del tetto viene riportato da correnti е 
travi trasversali di circa 23 metri, sulle travature principali. L'arco ha alla cima 
uno spessore di m. 2, с di m, 2,5 all'appoggio. Le travi di sostegno e scorri- 
mento delle gru sono tagliate, per tutta la loro altezza, ai due lati della mer- 
zavia della travatura, per evitare che esse funzionino da tiranti per la mede- 
sima. Nell'incastro sul terreno fu considerato sufficiente un angolo tra la ver- 
ticale e la tangente trigonometrica di solo 1:3,2, affidando la spinta suppletiva ai 
tiranti. 1 dispositivi per la tensione preliminare dei tiranti stessi si trovano 
in uno dei supporti (figure 32 е 33) е sono formati in modo che all'estremità 
posteriore dell'appoggio dell'arco vi sono due sporgenze lunghe m, 3,1 con 
fessure alte сш. 20 e larghe cm. 75. I ferri vennero saldati tra loro in modo da 
formare sbarre di m. 115 di lunghezza, passati attraverso le fessure e cementati 
entro blocchi di m. 1,5 di lunghezza, m. 1,3 di altezza e m. 1,55 di larghezza, 
che servono da ancoraggio. Da un lato questi blocchi vennero fissati definitiva- 
mente nel supporto, riempiendo anche le fessure con cemento, Dal lato opposto 
dell'aviorimessa, dove avveniva l'operazione della messa in tensione, i blocchi 
io erano separati dal supporto, e precisamente, al disotto di una 
е di scorrimento, e verso l'aviorimessa da uno spazio di cm. 40 
nel quale furono poste le presse idrauliche, Si doveva porre attenzione al fatto 
che la tensione di 1600 Трјста a cui venivano sottoposti i tiranti composti 
di St 37 ione colle norme delle costruzioni in cemento. La tensione 
di 1600 kwem? corrispondente alle norme delle costruzioni fuori terra pre 
suppone che la trasmissione degli sforzi avvenga non già con sforzi intemi, 
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FIG, 30 - HANGAR IN CEMENIO CON TRAVATE A PORTALE 


come nei ganci, ma bensì coi procedimenti delle costruzioni in acciaio, in 
questo caso a mezzo di piastre di ancoraggio. In conseguenza, per iniziativa del 
Ministero dell'Aeronautica del Reich, e collaborazione dell'Ufficio di prova dei 
materiali di Berlino Dahlem, vennero fatti esperimenti dalla Ditta costruttrice, 
per dimostrare la sicurezza di questo sistema di costruzione, I blocchi di anco- 
raggio ebbero ai lati forti impedimenti ai movimenti laterali nei due sensi; i 
ganci di tiro vennero fortemente avvolti, il cemento ebbe un ottimo impasto, 
in modo da presentare già dopo то giorni resistenza alla pressione di 630 kg/em?. 
Nelle prove fu raggiunto il limite di elasticità, che ста in media di 2700 ke/em? 
senza che si verificasse un movimento qualsiasi nel ferro. Le prove hanno inol- 
tre dimostrato che, presupposto una buona esecuzione, l'ancoraggio proposto 
è perfettamente sicuro. l'armamento è avvenuto in modo analogo al caso 
precedente, 

Fino a 50 metri di campata, nell'ambito dei lavori per conto del Ministero 
dell'Aeronautica, sono ammesse le travi a portale anche per le travature por- 
tanti in cemento armato, e in concorrenza con questi, anche come travi a due 
appoggi. Nell'aviorimessa rappresentata nelle figure 35 a 38 si doveva inserire 
una gru di 15 tonnellate, scorrevole sull'intera superficie. Vi sono tre portali. 
alla distanza di circa 12 metri, dell'apertura di circa 53 metri tra i centri delle 
articolazioni dei supporti. L'altezza è di m. 2,05 al vertice e di m. 3 alla piega- 
tura (fig. 37). Lo spessore varia da cm. 30 al centro e cm, 70 agli angoli, per 
l'anima, La sezione della trave è a T allargata ai lati, per potere accogliere 
Та forte dotazione di ferro di oltre то tondini di mm. зо di diametro. La dispo- 

me del ferro è anch'essa indicata nella fig. 37, La spinta orizzontale è assor- 
bita dal tirante. 

L'altezza costruttiva del portale è, al centro, di m. 3.70. La manipolazione 
del beton è avvenuta con grande cura, È stato mantenuto umido per sei setti- 
mane, con dispositivi Sprinkler; per lo stesso tempo vennero lasciati supporti 
ausiliari ai terzi dell'apertura, onde aspettare il completo indurimento prima 
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di lanciare gli sforzi nella massa. Con queste misure di sicurezza зі è molto 
limitato il restringimento e spostamento del conglomerato; si è riusciti a tenere 
sino ad ora, circa sei mesi dopo ch'è stata tolta l'armatura, Іа costruzione esente 
da incrinatura, ciò che è un bel risultato data l'apertura notevole di 50 metri 
per costruzioni in cemento. 


gue una serie di costruzioni in cemento armato coll'impiego di sistemi 
ali che meritano considerazione, sia pei rispetti costruttivi che economici. 

La superficie di m, 40 % 28 (fig. 39) è coperta con una volta a cappa 
cilindrica di zo metri di raggio, parallela alla parete della porta. La volta 
è irrigidita dalle pareti laterali dell'aviorimessa, e con ciò si forma l'effetto 
della coppa, e porta il carico assieme alla trave della porta, come sistema 
spaziale fra le pareti laterali. Secondo il calcolo era sufficiente lo spessore 
di cm. 8, ma in effetti si è 
dimostrato troppo piccolo. 
In seguito alla deforma- EN 
zione plastica del cemento 
armato, si ebbe nelle vici- 
nanze del trave della por- 
ta un appiattimento della 
curvatura, con pregiudizio 
della resistenza alla presso- 
flessione. Si riparò aggiun- 
gendo due costole ad arco 
di сш. 40 di sezione, 
ed una longitudinale. Otto 
mesi dopo la costruzione 
si misurarono le deforma- 
zioni. Si possono spiegare 
con um restringimento di 
15 X 10— 5, ed un modulo 
di deformazione totale di 
70.000 kgjcm. 

In un'aviorimessa di 
costruzione analoga e nella 
stessa lo con dimen- 
sioni più sfavorevoli, l'ap- 
piattimento della curvatura 
fu così forte, che la volta 
si piegò. 

In base alle esperienze 
fatte in questi due casi si 
è rinforzata la curvatura 
della volta verso la 
della trave della porta, ed 
irrigidita la coppa median- 
te costole in direzione della 
volta. Con ciò si ottiene una 
diminuzione dei momenti P10. 39 = MANGAR A VOLTA CILINDRICA 
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flettenti nella volta, 

poiché la spinta dimi- алы 

nuisce, dato l'accorcia- 

mento del raggio di 

curvatura dal vertice 

verso le travi di estre- в вео а 06008 
mità. L'aggiunta delle Пеев еве ЕНЕ ЕННЕНЕН 


costole aumenta la ri- 
gidezza ed evita una 
pericolosa variazione Sezione 
del raggio di curvatura 
in seguito a deforma- 
zioni plastiche. 

La prima aviori- 
messa costruita secon- 
do questi criteri ha 
un'apertura libera ret- 
tangolare di ш. бах 40 
(figg. 40-41). È coperta 110. 45 - ПАХОАВ A VOLTA ти CEMENTO 
con una volta a coppa 
portante assieme ad un trave di porta cavo triangolare di 4,5 metri di altezza, 
Gli appoggi della volta che è rinforzata da costole di em. 20% 45, sono formati da 
due robusti portali. Nella mezzavia dell'aviorimessa si uniscono le due mezze 
volte. L'effetto è sorprendente e la fig. 4r ne dà solo una pallida impressione, 

Un'esecuzione meno importante, della stessa specie, è l'aviorimessa illu- 
strata dalle figg. 42-43. 

Un ulteriore sviluppo è l'aviorimessa doppia rappresentata nella fig. 44, 
di 2 x 50 x 35 metri, È degno di attenzione il trave della porta, formato a 
traliccio in cemento armato (fig. 45) di soli m. 3,1 di altezza totale, con campata 
di 50 metri, є con puntoni e tiranti. I primi formano le anime delle costole di 
rinforzo, che hanno forma di arco, I tondini sono di mm, бо, ancorati nel 
cemento mediante viti, madreviti e piastre, I tiranti sono stati cementati solo 
dopo tolta l'armatura, in modo che si è avuta la messa in tensione per mezzo 
della costruzione stessa. Poichè i tiranti, allorchè vennero messi in tensione, 
erano costituiti da soli ammassi di tondini, non si ebbero quasi trazioni acces- 
sorie nella travatura; inoltre le tensioni del cemento nelle aste oblique e nella 
trave inferiore sono basse, poichè i ferri relativi sono stati sottoposti a trazione 
prima di fare il rivestimento di cemento. L'illuminazione è eccellente, man- 
cando i dettagli di costruzione che gettano ombra, e data la riflessione della 
Ince prodotta dalle superfici della volta. 

Le volte dell'aviorimessa rappresentata nelle figure 46 с 47 sono disposte 
trasversalmente all'asse longitudinale, rispettivamente al lato della porta; 
la travata disposta nel piano della porta ha Іа forma di travata sospesa, con 
campata di m. 50, colla trave superiore іп cemento armato, e quella inferiore 
secondo una linea che segue il diagramma dei carichi. П trave sottoposto a 
trazione è formato con tondini di alto grado ed è stato caricato, mediante le 
presse idrauliche, per l'allungamento preventivo, durante la costruzione del 
trave, Le presse in questo caso sono state disposte trasversalmente; la cemen- 
tazione è avvenuta dopo lo smontaggio dell'armatura. Nella fig. 47 è riportato 
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FIG. 49 - VEDUTA INTERA DI MANCAR A GRANDE APERTURA сох ARCHI RINFORZATI 


in scala maggiore il nodo 4. La corsa delle presse era di 21 centimetri. П punto В 
rappresenta un altro nodo, nel quale è stato interposto un nodo pendolare 
in acciaio, che si sposta relativamente al trave superiore, colla messa іп ten- 
sione del tirante. Mediante questo, si applica uno sforzo di гтоо tonnellate nel 
trave superiore della travata. Questa forma anche il piano di appoggio per la 
rotaia di scorrimento della gru, che ha la portata di 15 tonnellate. 

A conclusione si accenna ancora ad un'aviorimessa con apertura libera di 
m. 75 (fig. 48) che somiglia molto all’aviorimessa in cemento armato della fig. 49, 
ma ne differisce alquanto. La piastra fra le capriate funziona da volta con un 
raggio di curvatura di тоо metri al vertice, Per aumentare la sicurezza contro 
flessopressione, in ognuna delle campate è stata disposta una costola ad arco 
di em. 40 ~ 15, П raggio di curvatura diminuisce verso gli appoggi, in modo 
che la spinta si riversa dalla volta alle travate. Queste sono conformate ad arco 
a due snodi. La spinta orizzontale viene assorbita dai tiranti, montati sotto il 
pavimento, e costituiti da tondini di acciaio di alto grado, di mm, бо di dia- 
metro. Gli sforzi vengono trasmessi dal tirante al supporto mediante una robusta 
piastra. L/accorciamento del tirante durante la trazione preliminare è di em. ro 
е quindi piuttosto rilevante. А differenza dell'aviorimessa analoga del sistema 
piano, l'armatura è ad aste; l'impiego di legno e le spese di manovalanza non 
differiscono però molto dal sistema normale. La fig. 40 rappresenta la veduta 
interna. Lo smontaggio dell'armatura avviene nel modo solito e cioè l'abbas- 
samento della volta contemporaneo alla trazione del tirante. 
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teria ed artiglieria - Note е proposte — Notiziario - Notificazioni — Recensioni. 


RIVISTA DI CAVALLERIA - Marzo-aprile 1937. 


Ricognizioni di un itinerario - I! dito sulla piaga, Divagazioni — 
zione tattica delle truppe celeri — L'affardellamento del cavaliere, IL caricamento 
della sella — Argomenti di attualità — Le nuove armi della fanteria — La caval- 
leria sul fronte nord in А. O. — Genesi della nostra storia coloniale contempo- 
ranea — Dall'Ajrica Orientale: Lettera ad un eroe — Ordini - Comunicazioni - 
Attività sociale — Tra libri e riviste. 


L'UNIVERSO - N. s, 1937 


La DIREZIONE DELL'L С. M., La legge sulla protezione dei segnali — 
P. DOSSOLA, І rilevamenti topografici dell'I. G. М. sull'Appennino tosco-emiliano= 
б. PULLÈ, La pastorizia transumante nell'Appennino umbro-narchigiano = 
С. Garner GUALTIERI, Castiglione де" Pepoli є il bacino di Brasimone-F. FERRI, 
Bibliografia geodetica internazionale — Cartografia — Notiziario - Bibliografia, 
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ECHI K COMM 


T- N. га, 1937. 


п. 8. DI Marzo, IT genio della stirpe - М. Coco, Un pellegrino di 
Mosca; Andrea Gide — А. TAJani, Dalla © San Martino ,, ай“ Elettra „. T 
quarantennio della telegrafia marconiana — Osservatorio — L'Italia nella stampa 
estera — Economia, Finanza, Corporativismo, — Comunicazioni e Turismo - 
Suolo e sottosuolo — Scienza e vita — Libri e cultura. 


N. аз, 1037. 


Sen. А. DE Mauris, Nell’Annuale dell'Impero = Le Forse Armate nella 
conquista: Gen, di С. ФА, А. BOLLATI, L'Esercito; Amm. di sq. В. BERNOTMI, 
La Marina; Gen, Div, Aerea М, Атмохк-Сат, L'Aeronautica; Seniore M. У. 
S.N. М. BALDI, Le Camicie MevEGAZZI, Avvaloramento дей те 
pero — Cons, Cass, Г. Fura, Attività mineraria dell'Impero. Aspetti giuridici = 
Sen. А. BACCELLI, 2r aprile-r? maggio — Osservatorio, 


No 14, 1937. 


Sen. С. Бснаханн, La compagine dell'Impero britannico - Cons, di Cass 
E. БА, Aitività mineraria nell'Impero. Aspetti giuridici - Prof. N. PALO- 
POLL, La tradizione nazionale nel novo processo civile — Osservatorio = L'Italia 
nella stampa estera — Colonie - Forze armate - Libri e cultura 


NUOVA ANTOLOGIA — N. 1563, 1937. 


L. FiDERZONI, Dal Regno all'Impero - D. SICILIANI, La conquista mili- 
tare — Li VILLARI, Se avessimo accettato... = ©. MARESCALCHT, Sangue misto = 
P. Ducati, A usta — Т, ALDROVANDI, Le ultime sedute dei " Quattro о 
3-28 giugno лугу (1) - В. Cac pistolario di Letizia Huonaparle 
Note е rasseune, 


RASSEGNA ITALIANA - Fase, ССХХҮП, 1937. 


La Rass 


SONA ITALIANA, Spagna — V. AZZOLINI, La mostra politica mone- 
вата e finanziaria nel 1936 — А. FERRAÙ, Politica e religione agli inizi del 
Seicento — ©. Қ, Rava, L'urchitettura scenica nel cinematografo — La R. Ї» 
Documenti — А. ©, SWINBURNE, Liriche; Il figlio insanguinato e la figlia del 
Re — Төште, Politica internazionale = $. ROSATI, Libri italiani e stranieri - 
La DIREZIONE, Posizioni nel Mediterraneo — С. МА л, Biserta, Mers e!-Chebir 
ed altro ancura — A. GIORDANO, La posizione geografica dell'Italia nel Mediter- 
тансо dal punto di vista economico maritima. 
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RASSEGNA DI POLITICA INTERNAZIONALE - Maggio 1937. 


Un anno di Impero - T. DE ECKHARDT, La Russia sovietica е il bacino 
danubiano — A. Ривизал, Le tradizioni diplomatiche del Piemonte e gli studi di 
politica. internazionale - L. SALVATORELLI, La Triplice Alleanza: Lo relazioni 
con l'Inghilterra е la crisi dell'alleanza (1891-1896) — 8. Розлаха, Esperienze 
autarchichè; П piano quadriennale della Germania - Віїйіоцтаба — Vita dello 
Istituto. 


LA VITA ITALIANA — Maggio 1037. 


M. CLAREMORIS, J! convegno di Venezia - D. L., П pericolo ebraico nella 
America Latina - H. DANSKE, Esiste un problema di razza in Danimarca = 
J. Evora, Italia e Germania; che cosa ci divide. che cosa ei unisce - К. А. ROWAN, 
Sul compito centro-ewropeo dell'Austria — С. бом -PiCkN Rent, Organizzazione, 
controllo e disciplina dell'arte in Germania — С. CAPPELLUTTI, L'Italia nel 
Mediterraneo - б. Tucci, Il Fascismo е l'Islam — D. SEVERIN, Per la dijesa 
italiana nel Canton Ticino — P. P., Le Potenze Occulte — С. Preziose, Fatti 
е commenti — Le rassegne politiche: Politica estera, Politica interna, Politica 
coloniale е orientale, Economia e finanza. 


COSTRUIRE - N. 6, 1937. 


D. Lisem, Lavoro, base di potenza imperiale - M. MANTOVANI, L'Italia 
imperiale prolesa verso читене — V. Turco, Decennale della Carta del Lavoro. 
- LA REDAZIONE, La nostra edizione per l'A. 0.1. — C. М, CARETTA, La mis- 
stone dell'Italia Imperiale verso l'Oriente - б. Farzont, Vittorio Boltego = 
сіха, Le rivendicazioni coloniali tedesche, i mandati є la Gera 
mania — А. M. SPECKEL, I! Patto Пай» Jugoslan - PRZ NERO, Parate e а fondo 
— O. Mosca, L'Oro — A, GIORDANO, L'unportazione di fritta e if mercato polacco — 
Сакктта, La Milizia della Strada nel suo VIT anno di vita - F. M. 
Pucianse, І problemi della scuola = А. LATINI, Mole Aueustea è Ara Pacis = 
М. PIRERO, Le ignorate meraviglio delle vie d'acque interne d'Italia. 


IL MEDITERRANEO - Aprile 1037 


BUCCIANTE, La politica Пайана verso gli indigeni libici — В. Т. Mart 
TL, Inmagini puetiche offerte alla Litoranea = vi, quattro pagine di storia 
gloriosa ~ Р. Suwa, La Libia base imperiato = O, Толя, Valore dell'impresa 
libica — б. veci, La marina nella guerra Пеја тися — A. NOSARI, La solu- 
sione del problema aereo libico - Т. VALENTI, Tobruk 1611 — б. PANDOLFI, 
La Litoranea nel сите della Вита ~ A, Зем, Райо in Libia = М. Puc- 
CIN, Sensazioni tripaliue, 


тшшш: D 


пі» 
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BREVI RIASSUNTI DI ARTICOLI 
PUBBLICATI SU RIVISTE AERONAUTICHE STRANIERE 


L'AIR - N. 418. 


L'avion de bombardement “ Bréguot 462 - В. фън 

Descrizione del monoplano ad ala media, bimotore da bombardamento 
rapido " Bréguet 462 - B. 4,,. 

Costruzion» interamente metallica, carrello retrattile; equipaggiato con 
due motori Gnome e Rhóae 14 NO, a doppia stella. Eliche tripale a passo 
variabile in volo. 


Principali caratteristiche: 


i e ia evi C I 
л Р әз желе da flat a 14,825 
Alea s Rte TITTI зов 4,200 
Тебе: el nl а эхо шуя ез è Ego Вава 


Dati di volo: 


сэг. 
Salita а 4000 metri . . 435293 97157 
Autonomía... oo oo 2222. Km. 3160 


Piani e fotografie. 


= N. но 


L'avion ** Kellner-Bechereau type E, 1 

L'avion " Kellner-Bechercau type В r., ё un monoplano leggero della 
quarta categoria (peso a vuoto inferiore a kg. 200) munito di motore Train 
da до су.) 

E di dimensioni estremamente ridotte є la sua speciale velatura comporta 
un'ala chiamata “Aile à Tiroîr,, che assicura qualità di ipersostentazione 
notevoli 


Caratteristiche principali: 
Larghezza |... 


Те rr 
Lunghezza totale ............,.,, 

ШВЕД нара аа, фон, ЯВЖ 
Веды... еу. 552 Й 

Nati di volo: 

Velocità massima se. зе a кш, 165 
M alam. ааъ асо ea ae EE 
Velocità ascensionale, ,,..,........ meses 46 
Raggio d'azione woh oes ж й ас. Жы. 386 
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REVUE DE L/ARMÉE DE L'AIR. - N. or. 
Esquisse d'un programme de matériel pour UAéronautique Maritime, Сар 

P. BARJOT. 

L'Autore prendendo spunto dalle critiche mosse all'attuale organizzazione 
dell'aeronautica marittima, esprime con ampie e chiare argomentazioni il 
proprio parere sui metodi da seguire per ottenere una maggiore omogeneità 
del materiale ed una semplificazione delle missioni che comporta la tattica 
navale. 

Afferma inoltre, la necessità di ‘ semplificare le missioni della tattica in 
funzione della tecnica ,,. Tratta in particolare dei compiti delle diverse specia- 
lità marittime; dei tipi e delle caratteristiche degli apparecchi in servizio e 
prossimi ad entrare in servizio. 

Fotografie e schemi di apparecchi. 


LA VIE ABRIENNE - N. 78. 


Pourquois n'aurions nous pas des escadres d'avtillerie Aérienne? 

Considerazioni sulle possibilità d'impiego dei cannoni da 75, 9o е 105 
millimetri sugli apparecchi pesanti da bombardamento, e sull'utilità o meno 
di costituire delle squadre aeree di artiglieria. L'Autore esamina i vantaggi 
e le difficoltà che presenterebbe tale realizzazione e riporta dati riferentisi 
alle prove ufficiali compiute con dette armi ed ai favorevoli risultati ottenuti 
con il dispositivo denominato ‘ Freno di bocea „ il quale applicato alle armi 
(mitragliatrici, cannoni) ne eliminerebbe quasi totalmente il rinculo. 

Foto del dispositivo. 


L'AÉROPHILE - N. 3. 
Les avions stratosphévique. 

Trattazione del problema del volo ad alta quota; dei risultati sin'ora 
ottenuti e della necessità di dare maggior incremento a questa importante 
specialità dell'aviazione in considerazione dei notevoli vantaggi che ne derivano. 

Descrizione dei diversi tipi di apparecchi in uso per voli stratosi 

Grafici e caratteristiche degli apparecchi stratosferici 


ici. 


Қ 


Le moteur Lorraine 12. D. (Licence Potes). 
Descrizione del nuovo motore Lorraine 12 D. (Licenza Potez) da 475 
©. v. Questo motore è caratterizzato dalla disposizione orizzontale dei suoi 
12 cilindri raffreddati ad aria. Questa soluzione è stata adottata in vista dei 
vantaggi che essa offre: massima finezza © facilità di raffreddamento. 
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Caratteristiche principali 


pists s m.» mostre ao doe байн. Ва 
Alesaggio > LL Ting лы BI 

Corsa, 2 Ba B E H - - 
IUD ds ы ату эрх өы ети 1 
Gompressione . з з v „з бака ом 5,5 
Altezza di ristabilimento della potenza... . . m. — 3.000 
Potenza nominale... LV 425 
Demoltiplicazione del riduttore. 2222... 2036 
Peso. z ква, же $ 330 
Superficie frontale ское а Ы. 


VARO. ON. 15 


Les problèmes du moteur à jaible puissance 

Presentazione dei tre tipi di motori Regnier, recentemente realizzati per 
l'aviazione leugera: 00 с. v., uo с. va 140 с. v.; con particolare descrizione del 
tipo бо e v 

La caratteristica particolare di quest'ultimo tipo è il basso consumo; 
235 grammi c. v/h, e 215 а regime di crociera. Il peso totale а vuoto è di 
kg 74. П motore, per Й complesso delle sue caratteristiche, viene classifica 
fra le più interessanti realizzazioni dell'aviazione leggera. 


Fotog 


IGHT - Vol 


рата 


Nomenclature of Aero Engine, (Nomenclatura motori per aeroplani). 

Motori Bristol Perseus VIII È stato adottato il nome di Perseus VIII 
per il nuovo motore Bristol а nove cilindri, con valvole a manica, raffreddato 
ere montato sugli apparecchi da bombardamento-silu- 


ad aria, che dovr: 
ers Vildebeest 1V ,,. 


THE UNITED) SERVICES REVIEW - 8 aprile 1037. 
Bomber Transport Автай, (Nuovo apparecchio da bombardamento e trasporto). 
Acroplano Bristol " Bombay 1,, La denominazione “ Bombay 1,, è 
stata scelta per il nuovo aeroplano Bristol da bombardamento e trasporto 
adottato dall'Aîr Ministry 
sso ё un monoplano ad ala alta, dotato di due motori supercompressi 
Pegasus, На un equipaggio di quattro uomini e può trasportare ventiquattro 
soldati armati oppure un forte carico di bombe, L'aeroplano è dotato di pa- 
revehiv mitragliatrici, talune delle quali sono montate in torrette mobili. 


trupp 


AVIATION = Vol 36, m. 3. 


Fokker's „ Latest in Tevo-plaue twin enginened monoplane with unconventional 
Ісаїнуєв, (Nuov biuntore '* Fok 
L'ultimo modello della Fok 


o monoplane da bem 


"t Ga, € 
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Caratteristiche 


Тіро della costruzione: mista; 
Motore: n. 2 Hispano Suiza 30-02 della potenza singola di 750 с. v. 


Apertura alare 2222. EE ui ie HE 
Lunghezza ........ bon bn de SE 
| БІН. pae HET РИ 
Superficie portante 22221333 
Carico nnífatid ss az won ace cea 
3860 ШИЯ а ee soporte at лэн 
Рева: PONG ts Seed mn © uses зар a 
Carico utile normale... 8 
Peso totale normale... .. . . pemk w 4399.92 
! Velocità di сгогіта............. km] h.348 
Velocità Massima... 4 450 
Velzieitàca mo 4000 (235 554 Аа è 450 
Velocità di salita а m. 1000... 2... vor 
Velocità di salita a m. 3000 . . 545848 n 
Velocità di salita a mi. Зоо ........ ur 
Autonomia normale ооо kan. 1610 
Quota di tangenza teorica ұқ сат әлін 68 9300 
Quota di tangenza pratica а ара dad g000 


Il ^ Fokker G-1,, è un apparecchio biposto armato con 3 mitragliatrici 
(delle quali due installate a prua della fusoliera e la terza nella torretta di 
poppa) e con due cannoni di 23 пил. installati nella parte prodiera della fusoliera, 


Barkley-Grow-Flight tests schedules jor new all metal light transport plane, 

(Volt di prova del nuovo apparecchio da trasporto leggero Barkley Grow у). 

L'apparecchio “ Barkley Grow, l'ultimo modello della ditta omonima 

2 di Detroit, è munito di elica Hamilton Standard, ha fusoliera semi-mono- 
coque ed ala a sbalzo, 


itteristiche 


\ ‘Tipo della costruzione: ‘metallica 
Due motori Pratt & Whitney Wasp Jr. 5. В. 
Apertura a 
Lunghezza . - й a у d 
Peso a vuoto. , ae + 
Carico utile . . эма 5 
Peso totale. . . с .. - 
Velocità di crociera ооо З 
Velocità massima . . 

Equipaggio n. 
Passeggeri п, 6. 


Luchkeed Building 265 т. p. №. Transport, (Nuovo apparecchio da trasporto 
passeggeri Lockheed) 

Presso la Ditta Lockheed è în costruzione plano bimotore 
^ Lockheed 14,,, 14 posti, ala media a sbalzo, clica tripala Hamilton Stan- 
dard a velocità costante 
so deriva dall" Electr 


1 похо 


e dal “Lockheed 12), 
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Caratteristiche: 


Tipo della costruzione: metallica 
N. з motori Cyclone СК 1820 G-3 di c.v. 870 ciascuno; 


Apertura alare . NE AES я ог 
Lunghezza... 2... 988 Ё n 1349 
Superficie portante - ARRE: ma 5148 
Carico пайагід.............. ша 1329 
Carico unitarios s aaro ss caisi a i eiiie 39 
PES ENNIO лене кў ЧЫ hog da: 22 4303 
CRE оа во wk EA is m 
ЗАТТЕК b м ХӨВЖ 
Velocità d'atterraggio ........... Киућ 105 
Velocità di crociera ........ пољ pe 886 
2: Сэ rne sse sm 5 кә пк MES 
Autonomia totale in... о km, 905-1609 
Quota di tangenza teoria | 2.2.2... ош. 8500 
Quota di tangenza pratica . ...... » 8015 


FLUGSPORT - N. 7 


опе del monoplano da turismo Praga “E 114, 
10, con cabina a 4 posti, sviluppato dall'Air Baby. 
Motore Pobjoy К da 75 е. v. Caratteristiche: apertura alare m. 11; superficie 
alare ша 15,25; peso a vuoto kg. 420; totale kg. Воо; velocità oraria massima 
170 km/ora; di crociera 155; di atterraggio Ко; quota di tangenza pratica 
m. 3500; autonomia km 


Descrizione ed illut 
ad ala alta a sbalzo, in le 


Lujtverkehrssteigerung bet der L. H. (Aumento di traffico della L. Н). 

Il nuovo orario estivo della Lufthansa comporta wm notevole aumento 
di traffico: 96 partenze ed arrivi giornalieri a Berlino; varie linee internazionali 
di 1000, 200 e 300 chilometri; sulle rotte principali, servizio domenicale in 47 


città. 

Descrizione ed illustrazione degli apparecchi: 

Velivolo a forza muscolare Haessler Villinger dell'ing. Haessler di Weimar, 
con propulsione a pedale e manovra а mano dei timoni; movimenti late- 
rali mediante variazione di incidenza delle semiali anzichè con alettoni; decollo 
con spinta prodotta da funi elastiche tese in precedenza dal pilota. Caratte- 
ristiche: apertura alare m. 13,5; superficie alare ш.2 9,65; peso а vuoto kg. 45 
(con arganello di ricupero funi); coefficiente di planata 1 : 24, velocità minima 
di discesa 0,52 пузес.; maggior percorso effettuato in volo m. 427. 

Motore Prapa D — orizzontale a due coppie di cilindri opposte, da бо 
cv. Caratteristiche: diametro cilindri mm. 05; corsa mm. 100; cilindrata to- 
tale litri 2,8, peso kg, 65; potenza massima 65 €. v. а 2500 giri; altezza mm. 542; 
lunghezza mm, 785; larghezza mm, 806. 


p" | 
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Descrizione ed illustrazione degli apparecchi: 

Biplano biposto da scuola ed allenamento militare “ Set 10 „ della fabbrica 
Б. E. T. di Bucarest, costruzione mista. Motore Walter Mars da 145 c. v. od 
altro tipo da 100 a 250 с. v. Caratteristiche: apertura alare m. 9.3; superficie 
alare me 22; peso a vuoto kg. 580; totale kg. 830; velocità massima а 4000 
metri 158 km/ora; velocità di atterraggio 65 km ora; quota di tangenza m. 4600; 
autonomia km. 380, 

“ Kamikaze, (Vento di Dio), monoplano giapponese ad ala bassa a 
sbalzo, interamente metallico, costruito dalla Ditta Mitsubishi; a due posti 
in tandem, Motore Nakajima a stella da 550 с. atteristiche: apertura 
alare m. 12; superficie alare m? 20; peso totale kg. 2000; velocità di crociera 
320 km/ora; autonomia km, 2400, 


Benzinmotor-Modelle, (Modelli di motori a benzina). 

Motori Kratzsch (Góssnitz), in tre modelli, a due tempi: F 10K da о 
с. v. 4500 giri, peso gr, 200; F 10% a 2 cil, da 0,45 с. Y. 4500 giri, peso gr. 47 
Е 308 monocilindrico da 0,65 €. v., 4500 giri, peso gr. бог. Accensione mediante 
bobina e batteria per lampada tascabile, del peso di gr, тоо, Sono riportate 
le curve di potenza. 


LUFTWISSEN - N. 3. 


Schmierole [шу Flugmotoven, (Lubrificanti per motori d'aviazione). Н. Wen 

L'A. espone, ad uso degli ing. motoristi i criteri di scelta e prova degli 
oli lubrificanti per motori d'aviazione; dati i severi requisiti non è sufficiente 
l’analisi accurata in laboratorio, ma occorre anche una prova di funzionamento 
con il motore 


" Flugstatopunkt Friesentand. (Nave appoggio Friesentand), 
i Descrizione della nave appoggio Friesenland, per il servizio aereo transa- 


tlantico della Lufthansa nell'Atlantico settentrionale. Dislocamento 6500 to 

nellate, potenza due motori Diesel da 2500 c, v. ciascuno; velocità 16 miglia 

orarie. Tra i vari miglioramenti apportati rispetto alle tre precedenti (Wes 
і falen, Schwabenland, Ostmark) è importante quello relativo alla grande riserva 
В di combustibile. 


E.g. 

25 Jahre DVL. (Un venticingnennio del DVL). Consiyl, Gov. А. Вакимкик 
Rassegna dello sviluppo raggiunto e dei lavori eseguiti dal DVI, (Istituto 

tedesco delle Ricerche aeronautiche) durante i suoi venticinque anni di vita 
Particolare accenno alle tre epoche dell'antegnerra, della guerra e del 

dopoguerra, alla nuova e complessa organizzazione e alle nuove costruzioni, 
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Forschungsaujgaben und Gestallungsfrazen bei Steigerung der Triebwerksleistung. 
(Ricerche in merito all'aumento di potenza dei motopropulsori). OSKAR 
Ком. 

Resoconto degli studi eseguiti nei laboratori del DVI, sulla costruzione 

е sul funzionamento dei motori d'aviazione, sulle possibilità di aumento della 

potenza per unità di volume della cilindrata, della velocità di rotazione, della 

potenza al decollo. e diminuzione del consumo. 


LUFTW! 


HR - №. 4 


Flugalrechrwaffen des Auslandes. (Le armi contraeree all'estero). 
Tabella delle armi contraeree, mitragliatrici e cannoni, in servizio nei 
principali Stati del mondo al 1° aprile 1937. 


Flugzeuehanonen Oerlikon, (Cannone per aeroplani Oerlikon). 
Descrizione ed illustrazione dei cannoncini per aeroplani Oerlikon, tipi 
р, L, 5. Velocità iniziale di 600, 750, 900 m/sec. 


LUFTWEI 


Die handwerklich technische Schulung in den  Reichs-Segeljtug-Bauschulen des 
Reichsluftsportfithrers.) L'insegnamento artigiano nelle scuole statali di 
costruzione pel volo a vela). Ing. dipl. сор. ZAHN. 

Data la breve durata dei corsi regionali, 28 giorni, l'insegnamento è limi- 
tato alle regole fondamentali per eseguire lavori di falegnameria, fabbro, sal- 
datura, in parte su pezzi di prova, ma in massima parte per costruire alianti. 
АПахого pratico sono collegate lezioni su argomenti aeronautici, Con un esame 
al termine dei corsi vengono classificati e scelti gli idonei all'aviazione. 


Ossouviachim- im Zeichen. der Weltrevolution, Entwicklung des Luftsportes in 
der Sowjetunion, (Ossoariachim. Nel segno della rivoluzione mondiale. И 
turismo aereo nell'U К. S. S.) Cap. a. т. GANDENBERCER v, МОБУ. 
Notizie sulla “Ossoaviaehim,, Associazione per l'incremento dell'aviazione 

е della chimica nell'U. К. 8.8. che secondo Ja relazione ufficiale del gennaio 

1930 contava 13 milioni di soci, 113 aero clubs e 900 torri di lancio per para- 

cadutisti. Nel 1036 sono stati istruiti 8000 piloti. In breve tempo si vuole 

arrivare alla cifra di 1.600.000 piloti istruiti 


Flugsicheringsschiff * Hans Kolshaven ,,. (La nave per la sicures 
Kolhoven ,,) 
La nave регі 

ha la veloci! 


а del volo “ Hans 


sicurezza del volo “ Hans Kolhoven ,, varata ad Amburgo 
А di 21 nodi e macchine della potenza di 8000 с, v. Sempre 
pronta alla partenza, На Й compito principale di accorrere in aiuto di veli- 
voli costretti ad ammarare al largo per avarie. В munita di mezzi di salvi 
taguin e soccorso e di una potente gru da 18 tonn.; di radio, bussola giros 

mic i per studio ed insegna- 


pica, radio 
mento. 


то, ecc. Dispone di numerosi loe: 
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DEUTSCHE FLUGHA 


Neuzeitlice Geraete für Roiljeldbeleuchtung. (Nuovi apparati рек illuminazione 
delle piste di aeroporti). Ing. dipl. Н. WALTER. 

Descrizione del sistema di illuminazione delle piste di aeroporti, con ша 
apparato di grande potenza luminosa (10 Kw, ed oltre) il cui raggio, raso terra, 
ha piccola dispersione verticale onde evitare abbagliamento dei piloti, e grande 
dispersione orizzontale 


LUPTPAHRTFORSCHUNG - М. 3. 


Experimentelle: Untersuchungen über. Mavimum-Peileerfahren. (Ricerche speri- 
mentali sul vadiorileramento a massima), HANS РАНК, 
Studio sperimentale di un metodo di radiorilevamento con ricezione del 
massimo, onde evitare gli inconvenienti della ricezione con minimo, Accorgi- 
menti speciali per ottenere un massimo ben distinto. 


SPRAWOZDANIA - N. 1 (21). (Bollettino dell'Istituto. Tecnico dell'Aero- 
nautica, Varsavia) 


Metodyka i wyniki badan nad lakierami nitrocelulosneymi. (Ricerche sulle 
vernici alla nitrocellulosa). H, PTAKOWSKA е A. SURMINSKI. 
Ricerche sperimentali sulle vernici alla nitrocellulosa, in base all'analisi 

Chimica ed al comportamento rispetto alle varie sollecitazioni ed influenze 

chimiche, fisiche, meccaniche ed atmosferiche, Il rendimento delle vernici 

varia, a seconda del colore e del modo di applicazione 
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L'assistenza sanitaria negli Istituti di Gorizia е di Loreto 
per i figli degli aviatori 


Il Ministero dell'Aeronautica nell'intento di educare i figli degli aviatori 
ed orfani, рег la maggior parte, di eroici piloti caduti nell'adempimento del loro 
dovere, li accoglie nei due Istituti di Loreto e di Gorizia, che portano rispet- 
tivamente i gloriosi nomi di ‘Baracca,, e di “Umberto Maddalena „, 
nomi che sono monito e presagio per i piccoli allievi che già chiudono nel cuore 
il desiderio e la fiamma delle ali, con cui forse un giorno spazieranno anch’es 
per i cieli della Patria e del mondo. 

Nel Collegio ‘Baracca, di Loreto sono educati allievi di ambo i sessi. 

Le allieve possono restare fino a raggiungere il diploma di scuola media 
superiore e i bambini fino alla licenza elementare, dopo la quale sono avviati 
al Collegio di Gorizi 

In questo i ragazzi possono conseguire un diploma di scuola media superiore 
col quale alcuni entrano poi nella R. Accademia Aeronautica, altri si avviano 
alla vita civile, già in possesso di un ottimo titolo di studio. 

Così Іа К. Aeronautica segue con affetto l'educazione di questi teneri 
germogli, che forse un giorno verranno a ingrossare le sue file © non dimentica 
il debito di riconoscenza contratto verso quei suoi figli, che con serenità e 
con entusiasmo sacrificano la vita quando più la vita sorride. 

Tl Collegio '' Baracea,, di Loreto sorge sopra un'amenissima collina, ed 
ebbe per prima sede una signorile villa del tenore Bonci, Ora ha un fabbricato 
proprio, di stile modernissimo con ampie camerate e con superbe terrazze dove 
Varia e la luce e il sole sono signori incontrastati. 

L'Istituto “Maddalena,, di Gorizia accoglie allievi già grandicelli ed ha 
perciò un indirizzo più rigido, più militare. Qui si educano già piccoli uo 

Il Collegio ha sede im una villa costruita nell’anteguerra € naturalmente 
essa non è l'ideale per un Collegio, ma l'Opera dei Figli degli Aviatori ha 
già provveduto e sono in costruzione avanzata i nuovi locali del Collegio. 
no a circa un anno fa i due Istituti di Loreto e di Gorizia avevano una 
Presidenza e un'Ammini 

Ma da tale epoca il dualismo è cessato e per ambedue gli Istituti 
l'Opera è stata unificata ed ha un solo presidente, generale dell'Arma Acrea, 
che risponde dell'indirizzo e del funzionamento degli Istituti stessi a 8. E. il 


ione separata 


Sottosegretario di Stato della В. Aeronautica, 


Questa unificazione è stata indubbiamente molto utile ed efficace poiché 
L'Opera è una sola ed una sola deve essere la mente direttiva, mitari debbono 
essere gli indirizzi di educazione, di amministrazicne, di controllo, 
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Fino dall'anno 1934 ЇЇ Presidente dell'Opera Nazionale che si dedica con 
fede e con entusiasmo al suo compito e che è convinto apostolo dell'indirizzo 
costituzionalistico-ortogenetico dell'educazione dei giovani, ha voluto applicare 
tale metodo nei nostri collegi dove gli allievi sono sottoposti semestralmente 
ad uno speciale controllo sanitario. Ё stata adottata una cartella biotipologica 
con la quale si può seguire e controllare Io sviluppo degli allievi e armonizzare 
l'educazione fisica con le attitudini e le possibilità di ciascuno di essi. 

Е troppo noto i questo indirizzo perchè si debba insistere а rilevame 
l'importanza, 

I nomi di De Giovanni, di Viola, di Pende hanno risonanza mondiale e 
l'illustrazione delle loro teorie esula dai limiti di un modesto articolo. 

A titolo di conoscenza ricordiamo che fino dal 1923 il prof, Dufestel insi- 
steva perchè si stabilisse per ogni individuo: 

“une fiche médicale de santé qui tenue à jour serait pour le jeune homme 
comme un feuille de route pour toute sa carrière ,, 

Indubbiamente la “fiche médi 
siderare come una lontana parente della ‘cartella biotipologica ,, . 

Questa si impianta nel pericdo della crescenza per avere un'idea esatta 
della costituzione fisica, dello stato endocrino, del sistema neuropsichiro рег 
avere un rapporto di cause con la predisposizione ad alcune malattie, per avere 
un'orientamento per l'indirizzo sportivo, per l'alimentazione, per il tipo di 
educazione. 
inorme è l'importanza dell'indirizzo costituzionalistico ortopenetico della 
educazione dei giovani considerando che solo ecn questi modernissimi sistemi 
d'indagine si possono potenziare le giovani energie 

Nel periodo di permanenza negli Istituti di educazione si hanno nei giovani 
e negli adolescenti le crisi di sviluppo in relazione alla га e alla г“ pubertà 
Periodi quanto altri mai delicati. 

La prima va dagli 11 ai 12 anni e la seconda che è più spiccata, va dai 14 
ai 18 anni, In questo periodo si rilevano fenomeni che si ripercuotono sui vari 
temperamenti psicofisici, Dagli 11 ai 13 anni in cui la spinta di accrescimento 
richiede un maggior sforzo organico debbono essere vigilate l'alimentazione 
e l'educazione fisica che devono essere adeguate alla reale età morfologico- 
strutturale dei soggetti. In questa eta il cuore compie il maggiore lavoro е 
trova spesso in disagio nei confronti delle funzioni respiratorie, perchè lo 
sviluppo toracico nelle crisi di crescita è inferiore e inadeguato all'altezza. 

Nel periodo della massima crescita si verifica un bisogno di maggiore atti 
vità, di irrequietezza, un bisogno di sottrarsi alla soggezione degli educatori. 

È necessario in questo periodo una sorveglianza cauta. Una mortificazione 
esagerata di questa attività può riuscire dannesa. Dai 14 ai 15 anni noi non 
abbiamo degli uomini nè dei soldati ma organismi delicati in fase evolutiva 
che devono essere educati con la stessa gradualità con cui sono і 
lettualmente. 

Si può in certi easi 
di indole edu ec 
sviluppo disarmonico. 


le, anche se non fu attuata 


può con- 


intervenire con provvedimenti terapeutici e prescrizioni 
i regime che riportano alla norma i soggetti in fase di 


Ricordiamo che l'accrescimento somatico di massa e lo sviluppo struttuale 
о differenziazione delle forme seguono la legge dell'attività ritmica ed equili- 
brata di due grandi costellazioni morfogenetiche, Mentre nei primi anni della 
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vita prevale l'influenza della costellazione ormonica anabolica (timo) e si ha 
accrescimento della massa ponderale sotto l'influenza del nervo eccitoanabolico 
per eccellenza, il parasimpatico, in un secondo tempo prevale l'orientamento 
catabolico con Та differenziazione delle forme, sotto l'influenza del simpatico 
e delle ghiandole eceitocataboliche, Іа tiroide е l'ipofisi. È in questo periodo di 
evoluzione che si possono avere disarmonie strutturali. 

Nell'armonia è la vera salute e la vera bellezza. 

Pende fa scaturire dall'armonia dei contrasti le quattro armonie biolo- 
giche che sono 

l'armonia delle forme corporee o bellezza vera; 
l'armonia delle funzioni o salute vera; 
Varmonia dei sentimenti о bontà vera; 
l'armonia dell'intelletto о vera saggezza. 

Armonia senza preponderanza o deficienza di alcuna funzione anche se si 
tratti di una funzione elevata. 

È appunto coll'indirizzo ortogenetico dei giovani che noi ci possiamo avvi- 
cinare all’armonia, ossia alla perfezione. 

Il tipo medio normale rappresenta per noi la perfezione relativa, Chi si 
allontana da questo è compromesso nella sua robustezza. Quando si è o troppo 
lunghi o troppo larghi vi è sempre una minorazione morfologica. 

Il concetto di robustezza si è voluto erroneamente unificare col concetto 
di salute. Noi sappiamo invece che le così dette ‘false robustezze ,, rappre- 
sentano vere e proprie menomazioni organiche. 

Nell'infanzia si riscontrano false robusterze per eccesso di acqua e di linfa 
nei tessuti. Questi bambini formano l'orgoglio delle madri per il colorito 
della pelle e per la pienezza delle forme. Sono invece bambini che presentano 
diatesi linfatiche o neuro artritiche о essudative che li espongono а gravi 
disordini e spesso a serie malattie nei successivi periodi della loro vita. 

Nei giovani abbiamo le false robustezze per eccesso di sviluppo muscolare 
per cui si costituiscono gli atletismi parziali che in un secondo tempo portano 
a fenomeni di ipertensione ed a gravi alterazioni a carico dell'apparato cir- 
colatorio e respiratorio. 

E così in ogni periodo della vita possiamo trovare delle false robustezze 
che allontanandosi dal tipo medio armonico sono causa di disordini e spesso 
di malattie mortali, 

Da quanto si è detto si ‘vede come sia necessario sorvegliare e curare le 
false robustezze dell'infanzia e della giovinezza. E di vera cura si tratta in 
molti casi perchè пої sappiamo che la diatesi neuroartritica è accompagnata 
da nervosismo costituzionale con iperfunzioni della tiroide e con insufficienza 
delle paratiroidi, dell'ipcfisi є del pancreas, per cui oltre a fatti di adiposità 
eccessiva si possono avere in qui iti sindromi di isterismo e vere 
malattie della cute. 

In questa età e nei ca 
tiroide si debbono evitare gli 
moderati. 

È qui che Veducatore opportunamente guidato dal medico costituziona- 
lista può al massimo grado valorizzare la sua opera. 

Così si dica per gli atletismi parziali con squilibri funzionali precoci che 
devono essere corretti da una opportuna e moderata educazione fisica. 


so; 


essiva attività della 
imoli della fantasia, gli sports debbono essere 


si in cui si riscontra un" 
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Quanto sia necessario lo studio scientifico della costituzione (orientamento 
biotipologico) o della personalità fisica с psichica dell'individuo per accertame 
le eventuali debolezze organiche, le disposizioni morbose, il tipo dell'intelli- 
genza ai fini dell'orientamento professionale e le sue attitudini produttive, 
emerge dal calcolo per cui di un certo numerodi individui considerati sani ed 
esaminati poi accuratamente, appena il 25 % rispondeva alle condizioni neces- 
sarie per essere dichiarati sani e normali dal punto di vista medico 

Quanto sia importante questa indagine dal punto di vista economico 
risulta dai calcoli della New Psicological Corporation degli Stati Uniti, per cui 
se ogni individuo fosse ben conosciuto nella sua costituzione е utilizzato secondo 
la propria attitudine la ricchezza degli 8. U. aumenterebbe annualmente di 
70 miliardi di dollari. 

Cifre astronomiche che danno però un'idea di quanto sia grande l'impor- 
tanza del problema. 

Certo è che solo gli individui conosciuti nelle loro qualità biotipologiche 
е orientati razionalmente possono rendere al massimo 

Ma questo è un argomento che esula dal nostro tema 

Per tornare alla cartella biotipologica noi abbiamo adottato nei nostri 
Istituti, per consiglio del prof. Pende, che visitò l'Istituto di Gorizia nel 
giugno 1035, una cartella che è dello stesso modello — sebbene ridotto — di 
quella dell'Istituto Biotipologico Ortegenetico di Roma, Con questa o con 
altre più semplici, come quella in uso presso ГО. N, B., si può fare Іа valu- 
tazione costituzionalistica ed ottenere la registrazione biometrica periodica 
comparativa dei giovani, 

Che cosa è la cartella biotipologica, come si procede all'esame completo 
dell'allievo є come si arriva alla sintesi costituzionalistica di esso? 

Fino dal II Congresso dei medici dell'O, N, В. il prof, Pende tenne una 
relazione nella quale propose una scheda biotipologica ortogenetica che ogni 
alunno dovrebbe avere. 

Con essa il medico può avere una idea esatta della costituzione fisica, dello 
stato endocrino, del sistema neuropsichico dell'individuo, correggere eventual 
difetti e regolare l'indirizzo educativo e specialmente quello sportivo dei i 

La cartella biotipologica che noi abbiamo adottato, risponde ad un criterio 
3, in quanto noi possiamo compilarla nei nostri Istituti dove non 
abbiamo apparecchi per ricerche troppo complicate, come quelle per il meta- 
holismo basale, ece., есе. 

D'altra parte anche colla cartella da noi adottata se non giungeremo a pe 
sare scientificamente in maniera assoluta il valore costituzionale dell'individuo 
are se questo valore va aumentando о diminuendo e potremo 
essere in condizioni di dare consigli di ortogenesi, 

Così il medico potrà accompagnare l'insegnante non 
fisica, ma anche în quella psichica degli allievi 

La prima pagina della nostra cartella biotipologica è dedicata ai dati, per- 
sonali di riconoscimento, all'anamnesi famigliare e personale del soggetto alle 
note etnologiche, al tipo di diatesi morbosa dominante, al tipo di alimentazione 
preferito, alle tendenze fisiologiche del soggetto (sonno, movimento, есе) 

Non ё chi non veda l'importanza dell’anamnesi famigliare quando si pensi 
alle gravi tare che possono accompagnare il fanciullo fino dalla nascita o dal 
concepimento (tubercolosi, lue, nevropatie, есі), 


potremo constat: 


solo nella selezione 
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La doit. Gualco dell'Istituto Riotipologico Ortogenetico, riporta i dati 
rilevati su 348 Piccole e Giovani Italiane provenienti da varie scuole primarie 
e secondarie di Genova, presentatcsi all'ambulatorio dell'Opera Balilla nel- 
l'anno ХПІ, In questo numero così limitato Essa ha trovato i seguenti dati: 
129; con tara tubercolare; 5% com tara luetica; 11% соп adenopatie 
tracheo-bronchiali; 2,4 9, eon sclerosi apicale; 4% con vizi mitralici; 1% 
nevropatie; 4% ipoevolutismi somatici e psichici 

A queste note patologiche si debbono aggiungere le carie dentarie, le 
malattie dell'occhio е dell'orecchio in atto, le malfermazioni del torace e 
della colonna vertebrale, le note psico nervose, ece. 

П rilievo sul soggetto di una delle diatesi conosciute ci permette di orien- 
tarsi verso il tipo di alimentazione, di educazione fisica e psichica 

Per citare un esempio noi sappiamo che i bambini che presentano la diatest 
essudativa sono soggetti a catarri delle vie bronchiali, quelli con diatesi dise- 
mica anemica avranno bisogno di speciali cure ricestituenti e così via. 

La seconda pagina della cartella contiene tutte le misure dell'altezza, del 
peso, del perimetro toracico che ci permettono di valutare la faccia morfologica 
del biotipo. 

I due quozienti del Pende, quello del peso e del perimetro toracico ci 
fanno rilevare lo sviluppo di massa e la differenziazione morfologica del 
soggetto, 

Col primo, mediante semplici tabelle ці 


studiate presso l'Istituto Bioti- 
pologico, possiamo constatare di quanto l'individuo in esame si scosta in più 
о in meno dal tipo medio, se egli è normale o eccedente o deficiente di peso; 
col secondo se egli è normolineo o longilineo o brevilineo, 

Il rilievo degli indici craniometrici € facciali, il colorito, la forma dei 
capelli e degli occhi ci possono orientare sul tipo razziale. 

Accuratamente annotati sono lo sviluppo e la forma dei denti, le eventuali 
distrofie dentarie, lo sviluppo della cute, dei peli, delle unghie — 1o sviluppo 
del sistema scheletrico е di quello muscolare, dell'apparato genitale, Le con- 
clusioni sulla forma corporea chiudono la prima parte della cartella. 

а dinamico-umorale del bio- 
tipo) ci permette di risolvere Й problema della esplorazione neurovegetativa 
e di rilevare i rapporti tra costellazione ormonica e rispesta neurovegetativa, 

Per arrivare a tale valutazione abbiamo i dati della temperatura corporea 
media, la stabilità о Inbilità termica, la dinamemetria dei muscoli della mano, 
la frequenza del pol о, Та pressione arteriosa massima e minima, la spirometria, 
т" iva del soggetto. 

Coi dati rilevati «i può giungere а stabilir 
nante е a valutare l'orientamento nenrovegetativo del soggetto in esame 

Passando alla terza parte della cartella, ossia alla valutazione psichica del 
soggetto si considera lo sviluppo degli istinti fondamentali (nutritivo, sessuale, 
di possesso, altruistico, ecc.) si rileva lo sviluppo delle emotività, della sugge- 
stibilità, il tipo di carattere dominante. 

Si esamina lo sviluppo della memoria, dell'attenz 
centrazione mentale, lo sviluppo della 


L'esame funzionale (valutazione della fac 


1 temperamento endocrino domi- 


ne, del potere di con- 
antasia dell'intui della capacità 
a comprendere il perchè dei fenomeni, esami che ci permettono di determi- 
nare il tipo intellettivo dominante, e il grado di sviluppo dell'intellizenza 
complessiva. 
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Gli esami psicometriei nei nostri Istituti sono improntati alla Scuola di 
Kretschmer; i testi e reattivi sono ricavati da quelli di Marzi dell'Istituto 
"Leonardo da Vinei, di Firenze. 

Nell'ultima parte della cartella si prende nota del profitto scolastico, del 
profitto d Il'edueazione ginnico-sportiva e si giunge cosi alle sintesi biotipolo- 
gica del soggetto e a stabilire se esiste armonia o disarmonia tra le varie facce 


del biotipo. 

I consigli di ortogenesi е di orientamento educativo e ginnico-sportivo 
le norme correttive adottate e le modificazioni subite dall'organismo fisico e 
dalla personalità psichica del soggetto sono annotate nella rubrica delle '*os- 
servazioni,, colla quale termina la cartella. 

Nei nostri Istituti procediamo alla visita medica nelle infermerie degli 
Istituti stessi che sono fornite degli apparecchi più comuni per procedere ai 
rilievi antropometrici е agli esami più importanti funzionali (antropometri — 
bilance — dinamometri — sfigmomanometri = spirometro di Verdin, есе.) 

Gli esami sono eseguiti periodicamente ogni semestre in modo da poter 
rilevare facilmente la traiettoria della erescenza, gli errori di sviluppo dal tipo 
medio armonico, il comportamento della formula corporea nei confronti del 
valore tronco rapportato al valore arti i miglioramenti o peggioramenti di tali 
rapporti, ecc. 

Attualmente nell'Istituto di Gorizia sono presenti 45 allievi, L'ultimo esame 
eseguito nel dicembre 1936 ha fatto rilevare i seguenti dati che si riportano 


schematicamente; 
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Questi dati sono stati controllati con і quozienti del peso relativo traen- 
done 1 seguenti dati 
MOLINA irre nu reuera. 
D MB 17353 ДЫ Ба 488 
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«denti misurazioni 
iente del perimetro toracico abbiam 


cifre che 


fermano le pr 
Prendendo in considerazione il quo 
avuto i seguenti dati: 
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Queste misurazioni permettono di rilevare un eccesso ponderale in 31 
allievi e una tendenza maggiore alla longitipia. Questa è accompagnata рег 
lo più da torace piatto astenico. 

Nell'Istituto di Loreto l'ultimo controllo è stato eseguito nel mese di 
novembre. 

Nell'Istituto sono ricoverati attualmente 40 allieve е 19 allievi. 

Nelle allieve sono state riscontrate diserinie più o meno accentuate come 
ipotiroidismi, ipertimismi, ipovarismi, ес 

Dal punto di vista morfologico si è osservato che quasi tutte le allieve pre- 
sentano un peso superiore alla norma e solo in tre abbiamo trovato una defi- 
cienza di peso. 

Per le proporzioni arti-tronco si ha 
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Iu molti soggetti sono state riscontrate note di adenolinfatismo e di ipo- 
tiroidismo con manifestazioni di ipoevolutismo somatico e psichico, e alcune 
forme di paramorfismi localizzati, tra cui рій comune quello che va sotto 
il nome di scoliosi degli adolesc 
spalle curve). 

Dalle premesse e da quanto siamo andati esponendo non si può disconoscere 
Та grande importanza dell'orientamento costituzionalistico che si dà a tutto il 
complesso educativo dei nostri Istituti di Gorizia е di Loreto. 

11 Presidente dell'Opera, generale D. A. gr. мії. Manni ne è un convinto 
ed entusiasta assertore 

Lillustre senatore Pende 
nostro modesto lavoro. 


nti (scapole alate, addome prominente, 


i è largo dei suoi preziosi consigli є segue il 

Chi scrive queste note ha occasione di vigilare personalmente Гарріїса- 
zione dell'indirizzo costituzionalistico ortogenctico negli Istituti di Gorizia е 
Loreto ed è convinto che applicando questo metado ci sarà concesso di rag- 
giungere lo scopo educativo al quale miriamo; 

Dare all'Italia madri conscie della loro altissima missione - dare all'Italia 
giovani animosi col corpo temprato fisicamente e voll'animo aperto a tutti gli 
slanci, a tutte le competizioni, a tutte le mete. 
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La formazione progressiva dello Stato Sabaudo. Dalla Contea in Savoia al Regno 
d'Italia. Комого Quazza, della В. Università di Torino. Società Editrice 
Internazionale, Torino. L. 10. 


Non è questo un libro che richieda nel lettore una faticosu tensione 
spirito; non un libro di narrazioni particolareggiate intorno a vicende fam 
gliari e politiche tratte dai recessi di gelose custodie; non un libro di esalta 
zione retorica riguardante personaggi e gesta, scaturite dal regno di una 
accesa fantasia alimentata da propositi adulatorii. È bensi un lavoro semplice, 
chiaro, pianeggiante, scorrevole, legato e saldo in ogni parte, che senza segni 
esteriori di tormentosa elaborazione, senza vaganti digressioni, inceppanti 
note e puntelli bibliografici, raggiunge lo scopo реб isione 
sintetica dei suce sviluppi di Casa Savoia. 

Si tratta dunque di un riassunto storico delle vicende sabande ie, di ri- 
flesso, di quelle della Patria nostra) raccomandabile soprattutto ai giovani 
studiosi come orientamento e guida. 

I'A., dopo aver ricordato il nome del Personaggio, col quale Ja stirpe 
destinata alle fortune del nostro Paese esce dall'ombra e si precisa nei più 
importanti avvenimenti storici italiani, e dopo aver tentato di sciogliere il nodo 
delle ipotesi sulle lontane origini della discendenza di Umberto Biancamano, 
passa a rilevare i successivi avanzamenti che, a traverso a periodi più o meno 
lunghi di esasperanti attese, di sconfortanti soste, di amare rinunzie, di for- 
zate marce, di favorevoli circostanze, culminano con la formazione del Reg 
d'Italia. Е qui si ferma, chè il procedere oltre il 1861 importerebbe una trat- 
tazione complessa, non confacente all'indole del lavoro. 

Incomicia le singole figure, che si seguono nel corso di nove secoli, in 
limiti ben definiti, per quanto, talvolta molto ristretti, presentandole come 
tanti quadretti intrecciati sul fondo delle vicende politiche delle regioni a 
oriente della Francia, a occidente e a nord dell'Italia peninsolare, E da tutto 
l'insieme fa apparire con evidenza la comune, incessante aspirazione dei 
Sabaudi, guidati da un alto sentimento di dignità e di orgogliosa certezza nel- 
l'avvenire, di ampliare i confini del proprio dominio con spiccata tendes 
verso la nostra Penisola. 


га 


Nè mancano, nella concisa trattazione, note che, scostandosi da tradi- 
zionali riferimenti, rechino contributo nuovo alla verità storica. Fra le varie 
ipotesi su i rami di discendenza della famiglia di Umberto Biancamano viene 
affermata la teoria più attendibile che sostiene esser tale famiglia originaria 
del Viennese, È resa giustizia ai meriti, disconosciuti da molti storici, di Um- 
berto IIT ritenuto mite, amante della quiete claustrale, quasi inetto alle cure 
dello Stato, mentre meriterebbe, al dir dell'A, l'appellativo d'inirepido per la 
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sua resistenza fierissima all'avversa fortuna, Particolari rilievi sono dati, рої, 
al carattere ed all'acume politico e militare di Amedeo VITI, il quale seppe 
felicemente affrontare le più difficili e intricate situazioni. 

Completano l’accurato studio: una tavola che offre, nell'insieme, i rami 
della discendenza di avoia, fino a Vittorio Emanuele IT; un elenco delle 
opere che trattano lo stesso argomento; nove cartine a colori che rappresen- 
tano nitidamente i limiti del territorio sabaudo nelle varie epoche; cinquan- 
tadue illustrazioni riproducenti ritratti, schizzi di battaglie, indicazioni di 
luoghi storici, opportunamente scelte е ordinate, 

La interessante narrazione, come ho detto, si ferma al 1861. Ma non è 
certo in quest'epora — per quanto decisiva per la storia dell'indipendenza 
italiana — che si esaurisce la missione politica di Casa Savoia, Seguiranno 
le gloriose imprese del 1866, del 1870, del 1911, del 1015-18, del 1935-36.. 
пе par chiusa la via sotto i santi segni della bianca Croce е del Littorio. Si 
che ogni lettore italiano converrà pienamente coll’A, quando, con l'animo 
vibrante e facendo suo l'incitamento del pocta, conclude: 


a 


Avanti Savoia! Non anche 
tutta desti la bandiera al vento. са, pe, 


L'arte della guerra in mare. Ammiraglio di Divisione OSCAR DI GIAMBERARDINO. 


Ufficio storico della В. Marina. Prezzo L, zo. 


Per cura dell'Ufficio storico della R. Marina ha veduto testé la luce un 
volume dell'ammiraglio di Divisione Oscar di Giamberardino, intitolato: L'arte 
della guerra in mare. 

1A. ben noto per altre importanti pubblicazioni, sia su questioni marit- 
time che su problemi politici e morali, tratta con profondità ed acume i fond: 
mentali argomenti della guerra in mare, e riesce a precisare i concetti sostan- 
jali della preparazione e dell'impiego, dando ad essi una particolare forza di 
convinzione. П libro è una fonte di ispirazioni per gli nomini di azione e рег 
quelli di pensiero, dando ai primi l'indirizzo per bene operare e agli altri lo 
spunto per meditare con giusta valutazione della realtà. 

Come avverte la prefazione, le idee non sono айодате in prolissi esempi, 
anzi i riferimenti alle esperienze del passato sono volutamente brevi, sintetici 
e conclusivi. 

L'opera si rivolge non ai soli ufficiali di Marina, ma anche a quelli delle 
altre Forze Armate, dato che le idee generali, estese a tanta parte della tratta- 
zione, sono applicabili egualmente alla guerra terrestre є a quella aerea 

П felice aggiornamento della dottrina bellica marittima desterà interesse 
anche negli uomini politici e in genere in tutte le persone colte, le quali deside- 
rino avere idee ben precise e sicure sulle questioni sostanziali nelle lotte fra i 


рої. 
PP tre allo svolgimento geniale dei problemi strategici, tattici ed organici, 
vi è un interessante sviluppo delle '* Relazioni fra la politica e l'arte della 
guerra ,, е il libro si chiude con un capitolo зай" Arte del comando „ di раг 
colare interesse, per la perfetta conoscenza della psiche umana e dei valori 
intellettuali e morali. 

Lo stile veramente personale e caratteristico dell'autore, con una mirabile 
estive ed efficaci, corrisponde ad una limpida 


padronanza di espressioni sug; 
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onestà di intendimenti e ad una fede sincera ed incrollabile, che si trasmette 
da chi scrive al lettore. 

Per questa dote, oltre che per le idee limpide e solide, il libro ha una sua 
caratteristica inconfondibile, che non mancherà di raccogliere unanimi con- 
sensi 

1l volume, in ricca veste tipografica, che consta di 444 pagine, è messo in 
vendita al pubblico al prezzo di L. 20, ed a tutti i militari delle Forze Armate 
al prezzo ridotto di L. 15. 

Dirigere le richieste con vaglia postale o bancario intestato: Al Capo 
dell'Ufficio storico della R, Marina, Ministero della Marina, Roma. 


BONAMICO, a cura di Guido Po. Edizioni Roma, pagine 206. Lire 12. 


In questo volume il comandante G. Po raccoglie due opere del Bonamico, 
uno dei più noti ed autorevoli scrittori di questioni strategiche marittime, nel 
quarantennio 1870-1910. Diffuse nel 1809, le chiare argomentazioni dell'A. 
reagiscono al clima morale e politico italiano dell'epoca, quando, raggiunta da 
qualche decennio l'unità nazionale, imperavano le fiacche ideologie contrarie 
alle “ spese improduttive ,, ed alle “ avventure coloniali , e tuttociò che aveva 
attinenza ai problemi militari subiva l'indifferenza o l'avversione dei più. 
Grande merito ebbe quindi ГА. per aver elevato la sua voce di allarme e tentato 
di inziare il paese alla formazione di una coscienza marinara 

П problema marittimo dell'Italia, quale si presentava nel 1500, viene dall'A. 
studiato in base alle deliberazioni della Commissione Governativa, che aveva 
compilato il progetto difensivo del Paese, sia dal punto di vista territoriale 
che marittimo. 

Fgliimposta il problema сов la designazione dei compiti principali e secon- 
dati da affidare alla Flotta, per assicurare l'integrità, 1 
della Nazione; lo sviluppa con la determi 
renti all'assolvimento di tali compiti; lo chiude con un esame profondo della 
situazione politica, economica, finanziaria e morale dell'Italia, auspicando in 
modo veramente profetico quelle provvidenze che oggi, per volere del Duce, son 
divenute luminosa realtà. 

Definisce compito principale della Flotta la difesa della costiera peninsulare 
ed insulare, ivi comprendendo l'appoggio alle operazioni terrestri di contrasto a 
tentativi di invasione attraverso la Cornice. Ritiene sufficiente all'esplicazione 
di tale difesa il possesso del dominio marittimo nell'Alto Tirreno, Tali concetti 
sono ormai superati nella forma, per l'avvento dell'insidia sottomarina e soprat- 
tutto per le possibilità offensive dell'arma aerea, sostituente alla limitata 
efficienza balistica delle grandi navi la sua azione a largo raggio su tutto il 
territorio naziona 

Pur tuttavia, a distanza di quarant'anni, i principî esposti dal Bonamico 
rimangono vivi nella loro essenza basilare. 

La cooperazione della Marina alla conquista ed al mantenimento di un 
dominio coloniale (fattore di prosperità) è considerata dall'A. come compito 
secondario e parimenti la protezione del traffico, pur prevedendo un futuro 
incremento delle comunicazioni marittime per le aumentate esigenze della 
nazione in armi, 
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Per la questione finanziaria vengono analizzati tutti gli elementi della 
ricchezza assoluta c relativa dei vari Stati europei e dei rispettivi carichi tribu- 
tari, concludendo che l'Italia, anche dal lato economico, aveva riserve tali 
da permettere, se oculatamente sfruttate, la realizzazione dei mezzi militari 
indispensabil 

Esaminando poi la situazione politica europea e scartando le fallaci spe- 
ranze in alleanze potenti, propugna la costituzione di una flotta idonea a parare 
la minaccia francese (così come l'esercito contrapposto alla minaccia austro un- 
garica), consentendo all'Italia di evadere alfine dalla sua posizione di vassalla, 
assicurandosi coi propri mezzi la integrità nazionale e salvaguardando, in 
misura relativa, le suc possibilità di espansione. 

“ Il potere marittimo ,, è considerato dall'A. come una “energia mondiale, 
statica e dinamica, della quale si devono rintracciare nel campo storico i dati 
sperimentali per formulare le leggi є concatenarle in una speciale teoria,,. 

Egli esamina dapprima l'apporto alla efficienza del potere marittimo da 
parte del genio inventivo e della fortuna, della geografia, etnologia, ricchezza, 
civiltà della Nazione ed infine da parte dell'organismo dello Stato. Poscia 
considera il movimento dinamico del зга-рохе» nell'ambito interno o nazionale 
ed in quello esterno о internazionale. Passa, pertanto, dallo studio della fun- 
zione economica politica e militare del potere marittimo, allo studio dei metodi 
с procedimenti storici di espansione, cioè: l'occupazione del territorio nemico, 
Vannientamento in battaglia, la distrazione 


la paralizzazione delle sue forz 
del commer 
L'apparenza teorica e dogmatica degli aforis 


ni nulla toglie alla profonda 
filosofia di questo scritto, che suscitò a suo tempo l'interesse di tutte le marine 
del mondo e merita, più che mai oygidi, la massima diffusione fra gli uf 
militanti in un'arma rinnovellata dalla chiaroveggenza del Regime e temprata 
ad ogni evento per la tutela dei mari di Roma, SI 


Storia militare della Colonia Eritrea. per cura del Ministero della Guerra, Co- 
mando del Corpo di Stato Maggiore, Ufficio storico; volume II e 11-08 
Roma 1936-XIV. Pagine 278 con 27 carte e schizzi 


Poche azioni di guerra hanno dato tanto lavoro agli storici ed agli stu- 
diosi degli avvenimenti militari della nostra Colonia Eritrea, quanto le gior- 
nate di Amba Alagi e di Adua; e nessuna ha mai, come codeste, dato tanta 
materia di discussioni, La mancanza di documenti veramente attendibili h 
sempre fatto si che ciascuno interpretasse a suo modo i precedenti, lo svolgi 
mento ed i consegnenti di tali operazioni 

Dobbiamo, pertanto, fare la migliore accoglienza a questo secondo volume 
della Storia militare della Colonia Eritrea, nel quale l'Ufficio storico del Mini- 
stero della Guerra, con l'usata diligenza ed obiettività porta luce completa 
sull'importanza di quelle due gloriose sconfitte, c ne stabilisce le cause prin- 
сїрай, Purtroppo, neppure l'Ufficio storico ha avuto а sua disposizione molti 


inoppugnabili documenti; tuttavia ha saputo trarre il maggior profitto, rior- 
dinando, controntando, vagliando i documenti esistenti, fino a farne uscire 
la verità, se non completa, almeno molto vicina alla perfezione 

Il volume tratta dapprima degli avvenimenti politici e militari della Colonia 
nel periodo che va dal gennaio 1595 alla pace di Addis Abeba (ottobre 1800); 
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e poi in una breve appendice anche dei fatti che si sono svolti colà fino al 1921. 
L'Ufficio storico definisce il periodo 1895-1896 il più critico della gloriosa 
vicenda etiopica. E lo fu davvero; non soltanto perchè i nostri valorosi soldati 
vi provarono due volte l'amarezza della sconfitta, ma anche perchè i nostri 
insuccessi compromisero seriamente, di fronte alle popolazioni a noi soggette, 
il prestigio nazionale; с perchè in Patria, il malanimo dei partiti sovversivi е 
la pusillanimità dei troppi benpensanti, portarono il Paese sull'orlo del pre 
pizio e dettero l'Esercito in balia dei più odiosi suoi denigratori. Le condizioni 
di vita morale с politica, nelle quali venne affrontata l'impresa africana, erano 
davvero tali, da giustificare il giudizio dell'Ufficio storico, che ‘la guerra non 
si poteva vincere, қ 

Superfluo far qui l'esame della situazione; le poche pagine del libro la 
lumeggiano perfettamente e non hanno bisogno di commento. Una cosa rimane 
indiscutibile: che il nostro soldato seppe sempre, pur nelle più penose contin- 
genze, tener alto Гопоге della bandiera; la proporzione enorme dei caduti e 
feriti (circa il 50 % degli effettivi) sta a darne la prova. 


Seguendo l'Ufficio storico nella esposizione delle vicende clie portarono 
dapprima alle vittoriose azioni di Coatit e Senafè (13 e 14 gennaio 1505), vi 
torie che secondo il nostro avviso erano state un ро” troppo magnificate: alla 
occupazione di Adigrat, 25 marzo; di Macallè, 1° aprile, e a quella, non man- 
tenuta, per volere del Governo, di Adua e di Acsum, 1-6 aprile: ed alla giornata, 
infausta, ma gloriosa di Amba Alagi, segnata dall'insuperabile eroismo del 
maggiore Pietro Toselli e del suo magnifico IV battaglione indigeni, si riceve 
l'impressione esatta dell'ambiente militare e di quello politico (pon sempre 
sereno l'uno, sempre incomprensibile e deprecabile l'altro) in cui ‘quegli avve- 
nimenti si svolsero. E si comprende in tutta la sua grandezza, il danno deri 
vato alla Colonia Eritrea dal contegno del Governo, nonchè dal latente di 
sidio tra il generale Baratieri, Governatore, che, rivestendo grado militare 
più elevato, si riteneva autorizzato a prendere decisione anche nel campo stret- 
tamente militare, ed il generale Arimondi, comandante delle truppe, geloso 
delle sue prerogative e mal tollerante della intromissione del Governatore 
nella sua sfera d'azione. 

E si comprende del pari esattamente come Francesco Crispi, il vecchio 
garibaldino e illustre statista lungimirante, fosse prigioniero di una esigua 
ma altamente vociferante minoranza di deputati sovversivi e non potesse саї- 
colare sull'appoggio di una maggioranza pavida ed imbelle, che tutto pospo- 
neva alla propria tranquillità. E si capisce d'altronde come il generale Bara- 
бегі, a volta sollecitato dal pungolo e a volta arrestato dal freno ‘che agivano 
da Roma, avesse perduto la serenità d'animo, tanto necessaria ai condottieri, 
al punto da sentire il bisogno di trovare conforto ai suoi deliberati, se non 
proprio dal consiglio, almeno dal parere dei suoi generali in sottordine, e da 
il proprio concetto (esatto са in tutto corrispon- 
dente alla situazione) di attendere che il nemico venisse ші a battere contro le 
nostre posizioni di Saurià, per adottare quello, invero più ardito, [più impetuoso 
с anche più consono al carattere italiano, ma pieno di gravi incognite, di andar 
egli a cercare il nemico sulle sue posizioni, pur sapendolo di forza dieci volte 
superiore. 
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Come siano andate le nella giornata di Amba Alagi, è esattamente 
stabilito, in questo volume, dal nostro Ufficio storico, dalla narrazione del 
quale balzano evidenti le figure dei maggiori eroi della giornata, maggiore 
Toselli e capitano Sanguineti, entrambi premiati con medaglia d'oro al valore 
militare, alla memoria. 


Per quanto riguarda la battaglia di Adua la documentazione è, invece, 
molto limitata; e occorre sopperirvi con lo studio della situazione e le deduzioni, 
Le tre colonne nelle quali il generale Baratieri aveva diviso le sue truppe рег 
raggiungere la posizione scelta per lo schieramento, dovevano, e l'Ufficio sto- 
rico ce lo conferma, percorrere ciascuna una strada ben definita; ed era anche 
perfettamente indicata la linea generale dello schieramento (la dorsale del 
contrafforte che tagliava perpendicolarmente le tre strade, limitata dai monti 
Esciasciò e Samaiata), All'ordine di operazioni era stato unito uno schizzo 
sommario, che in verità non era un capolavoro di esattezza (il colle Erarà vi 
era indicato col nome di Chidano Meret), ma che tuttavia dava modo ai coman- 
danti delle tre colonne di orientarsi senza troppo studio. Perciò, il dare la mag- 
gior colpa dell'insuccesso a quello schizzo è, anche per l'Ufficio storico, oltre 
chie per noi pratici della località in questione, una esagerazione, Il generale 
Albertone, comandante della colonna di sinistra, costituita dalle truppe indi- 
gene, era da poco arrivato in Colonia; e forse perchè troppo abituato alla esat- 
tezza toponomastica delle carte del nostro Istituto Geografico Militare, si 
attenne più ai nomi segnati su quello schizzo, che alla configurazione del ter- 
reno ей alla linea di andamento generale del designato schieramento; e fini 
con l'andare alla ricerca di un colle Chidano Meret che effettivamente esisteva, 
ma era situato a più che ro chilometri più avanti della linca monte Esciasciò, 
monte Semaiata, e su di una strada, poi, che поп era quella indicata nello 
schizzo. E ciò senza che gli venisse in mente che lo schizzo potesse essere errato 
(cosa che poteva essere possibile, date le condizioni di prospettiva e le informa- 
zioni, in base alle quali era stato compilato) e, ad ogni modo, senza sentire 
il bisogno di chiedere schiarimenti al Comando Superiore. Non solo, ma senza 
neppure dar ascolto ai suggerimenti del valoroso maggiore Turitto, coman- 
dante il battaglione di avanguardia, che aveva perfettamente intuito la situa- 
ione; ed investendolo anzi con severità e con frasi sferzanti (delle quali, come 
dice l'Ufficio storico, non certo il maggiore Turitto aveva bisogno), perchè 
l'avanguardia procedesse alla ricerca det famoso colle, Comunque, è certo che 
lo spostamento tanto in avanti della brigata indigeni, che disponeva di forse 
3000 fucili є 6 cannoni da montagna, non solo non poteva che riuscire fatale 
alla brigata stessa, contro la quale andò ad urtare con la maggior irruenza 
l'enorme massa abissima, ma anche alle retrostanti truppe, che si trovavano 
col fianco sinistro completamente scoperto e disposte su una fronte ristretta, 
facilmente aggirabile da ambo i lati dalla forza più che decupla degli abissini, 
eccitati poi dalla vittoria ottenuta sulle truppe del generale Albertone. 

Gli indigeni di Albertone fecero prodigi di valore: i loro ufficiali caddero 
quasi tutti sul posto, ma il nemico passò travolgendo i pochi superstiti. Lo 
Utticio storico fa, su questo episodio della sanguinosa battaglia, giustissime 
considerazioni e mostra di essere alquanto scettico nei riguardi della relazione 
а poi, al ritorno dalla prigionia, dal generale Albertone. Però, la vera 
isa della sconfitta di Adua deve ricercarsi nella inesatta valutazione delle 
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forze nemiche. Fu cioè soltanto il peso della massa nemica numerosissima, 
ardita, inferocita, agognante al bottino, che ebbe ragione di ogni difesa 

Che un certo orgasmo si sia verificato fra le nostre truppe bianche, nuove 
al paese (alcuni reparti erano arrivati al campo di Saurià il giorno prima della 
battaglia) non è da escludere, Ma è, viceversa, da escludere assolutamente, 
ce lo conferma l'Ufficio storico e l'alta percentuale delle perdite (il 50% dei 
presenti tra morti, feriti e sconciamente mutilati), che i nostri soldati, bianchi 
e di colore, abbiano ceduto per timore o per mancanza di spirito combattivo 
e di onore militare. 

I nomi gloriosi di Arimondi, Da Bormida, Airaghi, Galliano, Albini, Ros- 
ni, Baudoin, De Rosa, Prato, Cella, Romeo, Bianchini, Masotto, Grue (tutti 
ricompensati con la medaglia d'oro al valor militare alla memoria), e di tutti 
gli altri caduti attorno a loro, o scampati per miracolo feriti e malconci, dicono 
al mondo con voce alta e forte che Adua fu bensi, militarmente, una battaglia 
perduta; ma perduta col massimo onore е senza che neppure per un momento 
venisse meno nei nostri combattenti lo spirito militare, il sentimento dell'onore, 
la suprema dedizione alla Patria ed alla sua bandiera. E santa opera ha quindi 
compiuto l'Ufficio storico quando ha fissato con caratteri indelebili questa 
pagina di Storia militare, che non sarà mai dimenticata 


Il volume imprende poi a narrare quanto fece il generale Baldissera per 
ristabilire l'ordine delle cose, per attenuare il più possibile gli effetti materiali 
della giornata di Adua e per ridonare la serenità alle truppe duramente pro- 
vate, E ci espone l'andamento favorevole delle operazioni per la liberazione 
del presidio di Adigrat, per lo sgombro, con l'onore delle armi, del forte di Enda 
Jesus, tenuto fino all'estremo limite della umana resistenza fisica dal ten. colon- 
nello Galliano; per le operazioni vittoriose contro i Dervisci a Monte Mocram 
€ Tueruî, per la liberazione di Cassala e per ripristinare i servizi coloniali. E lo 
fa con la solita felice obiettività e precisione, 

La Storia si chiude con la narrazione degli ај 


enimenti interni dello stato 


abissino e con l'esame dell'influenza che essi ebbero sull'andamento politico 


della Colonia Eritrea. A complemento della narrativa fa seguito uma serie di 
58 allegati che la documentano, Fra questi non abbiamo però trovato la Rela- 
zione inviata al Ministro della Guerra dal vice Governatore gen. Lamberti 
d'ordine del gen. Baldissera, sulla battaglia di Adua. Siamo d'avviso che essa 
sarebbe riuscita molto utile agli studiosi, perchè essendo stata compilata appena 

i dopo la battaglia (10 maggio 1800) e sulla base di informazioni 
notizie raccolte dalla viva voce dei combattenti e degli informatori, quando 
ancor fresca era la memoria degli avvenimenti, rappresenta un documento di 
primarie importanza. Avremmo anche visto, con piacere, pubblicata la Rela- 
zione del gen. Baldissera, in data 30 giugno 1806, sulle operazioni del secondo 
periodo della campagna; ma comprendiamo benissimo come l'Ufficio storico 
abbia ritenuto miglior consiglio farne a meno, data la mole della Relazione stessa 
(174 pagine corredate di carte e schizzi) 


Il volume è corredato di 27 {та carte e schizzi, che aiutano a seguire senza 
sforzo la narrazione. 

La nostra lode va pertanto piena e sincera all'Ufficio storico che con questa 
sua nuova fatica ha risolto non pochi dubbi, ha fatto cadere non pochi giudizi 


Bises 
падаш. 
tenenle 
Fred 


618 RIVISTA AERONAUTICA 


affrettati ed avventati ed ha restituito alla Storia militare della Colonia Eritrea 
la precisa verità di avvenimenti, che hanno trovato il loro seguito in quelli 
recentissimi (e dei quali l'Ufficio storico ci promette la narrazione in un pros- 
simo volume) che hanno dato all'Italia il suo grande Impero. E.M, 


Pubblio Cornelio Scipione l’Africano. Rocco MORRETTA, Serie de «I Condot- 
тегі», Edito da С. Battista Paravia. L. 0,50. 


TI volume si presenta in elegante veste tipografica, arricchito da due carte 
geografiche. Dalla narrazione la figura del condottiero balza vivace. А ту anni 
salva il padre nella battaglia della Trebbia, gettandosi intrepidamente tra i 
nemici e dopola sconfitta di Canne, opponendosi colla spada in pugno ai trepidi 
compagni che pensano alla diserzione, salva i resti dell'esercito Romano. 

A 24 anni sollecita il Comando della Spagna, dove già sono caduti il padre 
e lo zio, Resosi rapidamente conto dall'ambiente politico e approfittando delle 
discordie tra i Comandanti cartaginesi si impadronisce con un colpo di mano di 
Cartagine Nuova, unica base dei Fenici. Nel 208 sconfigge Asdrubale Barca, е 
niei due anni successivi riesce e battere gli ultimi eserciti cartaginesi e ad impa- 
dronirsi di tutta la Spagna 

Ma nonostante Те sue vittorie, tornato a Roma, gli viene negato il trionfo 
colla meschina scusa che non è Console e il partito conservatore osteggia il 
suo grandioso disegno di portare la guerra in Africa, per abbattere definitiva- 
mente la potenza di Cartagine. 


Solo nel 205 riesce ad avere il Consolato е l'autorizzazione all'impresa 
d'Africa. 
La campagna d'Africa degli anni 204-203 si conclude colla sconfitta di 


Annibale a Zama, Cartagine chiede la pace. L'Italia accoglie il vincitore con 
omaggi deliranti e il Senato gli concede finalmente il trionfo. 

L'alto animo del Condottiero si rivela col rifiuto della dittatura, nè vuole 
che gli siano elevate statue. 

Ma il partito avverso, nella sua meschinità, continua ad osteggiarlo, Con- 
sole per Ja seconda volta nel 191, gli viene rifiutato di occuparsi della Grecia. 
dove si ordiscono trame in danno di Roma. 

I'A, fa un quadro molto interessante della situazione politica del Medi- 
terraneo orientale dopo la seconda guerra punica. Gli intrighi di Filippo il 
Macedone vengono stroncati nella battaglia di Cinocefale. 

Contro Antioco, che si atteggia a padrone assoluto nel Mediterraneo orien- 
tale, Roma si decide a inviare un esercito, affidandone И comando а Lucio Cor- 
nelio Scipione, Il grande “Africano, sarà soltanto coadiutore e consigliere 
del fratello, Il partito di opposizione con a саро Catone non può tollerare la 
così detta tutela morale del Vincitore di Zama, 

La potenza ili Antioco è distrutta a Magnesia, Ma le invidie più basse del 
partito conservatore si seatenano contro gli Scipioni. I servizi resi a Roma ven- 
gono dimenticati. In piccole lotte elettorali comi che aveva dato due imperi a 

Roma viene battuto e misconosciuto, Sorgono sospetti contro la probità degli 
Scipioni, e viene addirittura elevata l'accusa di corruzione contro Lucio Scipione, 
che è convenuto ін giudizio. 

Pubblio Scipione si presenta al Senato in difesa del fratello, Chi ha donato 
un impero a Roma e versato 200 milioni di sesterzi all'Erario non può essere 
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oggetto di miserabili accuse. L'odio dei suoi nemici non disarma, є fallito il 
tentativo contro Lucio Scipione, l'accusa dei Catoniani viene portata contro 
il luogotenente dell'Africano, per colpire più direttamente il grande condottiero. 
Scipione riesce ancora una volta a commuovere il popolo nei Comizii, 
| ma comprende che questo è il suo ultimo trionfo є si avvia tristamente alla 
| sua villa di Literno dove in solitudine, poco più che cinquantenne, termina i 
suoi giorni colui che era stato lo splendido campione della giovinezza di Roma e 
delle stirpi italiche per la conquista dell'impero. 
" Questa vita del grande condottiero è quanto di più interessante si possa 
leggere in materia e ГА. ha compiuto una nobile e meritevole opera, di parti- 
colare valore oggi che l'Impero di Roma torna fatalmente а riaffermarsi nella 
storia del mondo. 


Politica Corporativa. Avvocato prof. Сото Воктоцотто, Seconda Fdizione 
completamente rifatta, 1937-XV, pag. 594. Editore Ulrico Hoepli, Milano. 
Legatura pegamoide e oro. L, 2 


“рио Corporativo,, e “ Politica Corporativa,, sono due discipline 
che si avvicendano e s'integrano in assiduo reciproco contributo; esiste fra 
esse così stretta connessità, che riesce difficile trattarle come due branche 
autonome e inquadrarle entro limiti ben netti e precisi. Ciò dipende esclusiva- 
mente dal fatto che tutta la materia corporativa è regolata da un complesso di 
leggi, tuttora in via di completamento e di coordinamento. 

L'avvocato prof. Bortolotto, docente nell'Università di Roma alla Facoltà 
di Scienze Politiche, autore d'interessanti lavori di carattere corporativo, a 
qualche anno di distanza dalla sua pubblicazione Diritto Corporativo fa seguire 
il volume Politica Corporativa. 

Come lo stesso autore pone in rilievo nella premessa alla prima edizione, 
il contenuto dello studio non ha il carattere di una trattazione completa e seru- 
polosamente ordinata, ma piuttosto di una illustrazione delle finalità politiche 
dell'ordinamento corporativo. 

L'autore nel definire il compito spettante alla ‘ Politica Corporativa ,, 
mette in evidenza il vastissimo campo d'esplicazione di questa disciplina е 
così si esprime: 

“La politica corporativa è quell'attività di governo che, prendendo le 
mosse dalla considerazione e dalla disciplina dei normali e costanti rapporti 
tra le diverse categorie di attività produttive, estende poi lo studio e la disci- 
plina a tutti i diversi elementi della vita sociale; e, passando dall'ambiente 
economico all'ordinamento costituzionale, considera e regola la complessa rete 
dei rapporti che esistono tra le attività produttive e le attività di governo, per 
determinare quale sia il carattere e quali siano i limiti dell'intervento dello Stato 
nello svolgimento della vita degli individui e degli aggregati, е, corrispondente- 
mente quale sia la forma di concorso e di partecipazione degli individui e degli 
aggregati sociali alle funzioni pubbliche e alle attività di governo,,. (Pag. 37). 
| Dopo aver fissato l'ambito di talune discipline connesse alla “ Politica 

Corporativa, come ad esempio Politica Economica, Politica Sociale, l'autore 
svolge la sua trattazione esaminando: 1) il regime politico attuale in rapporto 
agli altri regimi, per mettere іп rilievo le caratteristiche dello Stato fascista 
po come Stato unitario, nazionale, etico, sovrano, totalitario e corporativo; 2) la 
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concezione generale che sta a base dell'ordinamento fascista e cioè 1а disciplina 
che regola i rapporti tra individui, collettività e Stato; 3) la politica sindacale 
colla sua base nazionale e colla sua specifica caratteristica di uguaglianza e di 
giustizia fra le classi; 4) la politica corporativa propriamente detta collo studio 
degli organi che ad essa appartengono, con la loro funzione di carattere соц” 
sultivo є normativo, dirette principalmente al regolamento collettivo dei rap- 
porti economici e alla disciplina unitaria della produzione; 5) la politica e la 
economia corporativa con lo studio dell'intervento dello Stato corporativo in 
materia economica; 6) l'attività delle Corporazioni, particolarmente per quanto 
riguarda la provvista e la fornitura delle materie prime, la protezione e Гінсте- 
mento della produzione, la difesa del prodotto, l'organizzazione dell'industria: 
7) la disciplina corporativa specialmente durante il periodo dell'assedio ec 
nomico e i limiti della nostra autonomia economica nel momento attuale. 

Н manuale, scritto in forma semplice e chiara, contiene opportune citazioni 
di taluni brani dei discorsi del Duce che possono considerarsi come i pilastri 
dello Stato Corporativo. 
rticolarmente interessante è l'illustrazione che l'autore fa degli avveni- 
menti recenti ai fini di porre in evidenza l'apporto benefico dell'organizzazione 
corporativa del popolo italiano per la conquista dell'Impero; il corporativismo, 
secondo l'autore. come è stato la forza di resistenza e di vittoria durante la 
impresa e l'assedio economico, altrettanto esso è chiamato a realizzare i compiti 
imperiali che ci attendono nelle terre di conquista; Й lavoro considerato non 
più come l'oggetto, bensi come il soggetto dell'economia, è il cardine dello svi 
luppo imperiale. АР. 


Ali d'Italia in pace e in guerra. ALFREDO Силттл, Libreria Paravia & С, 
volumetto di 70 pagine. L. 3. 


11 volumetto del Giuitta Ali Ф аба in pace є in guerra, è una breve є suc- 
cosa storia dei progressi del volo umano dal leggendario esperimento di Icaro 
ai sorprendenti areomobili moderni. 

Nell'esame degli studi e dei tentativi di padroneggiare lo spazio, ГА 
non tralascia di rilevare le benemerenze degli ideatori Italiani, a cominciare 
dal grande Leonardo. 

Ma i successi sono minimi e quasi scoraggianti; occorre attendere il vente- 
simo secolo prima che l'aviazione giunga a risultati pratici. T fratelli ameri- 
cani Wright aprono la strada alla risoluzione del problema e alla vittoria sul- 
Varia, seguiti da Dumont, Delagrange, Farman e Voisin, 

1 cimenti di moltiplicano in seguito da parte di stranieri, come da parte 
di Italiani con apparecchi sempre più perfezionati е si inizia la serie dei voli 
ardimentosi. Blériot attraversa la Manica, il peruviano Chavez valica anda- 
cemente le Alpi, L'aeronautica s'impone sempre più alla attenzione degli stu- 
diosi, La guerra libica ne scopre il pregio bellico che l'Italia è la prima а sfrut- 
tare. La guerra mondiale ne collauda l'efficacia che rifulge poi in modo mira- 
bile nella campagna etiopi 

LI pregevole lavoro, che segue l'evolversi ine 
justamente e con orgoglio І Ма della Patria, gloriosa in guerra e meravigliosa 
in pace, e destinato com'è ai giovani delle scuole medie, riuscirà loro d’indubbia 
utilità. А. У. а 


ante del volo umano, esalta 
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выга! La Germania ha vinto il petrolio. DOMENICO BEVI- 
BEVILACQUA 1acqua, Edizioni della Rivista Trasporti e lavori 
pubblici, Roma. L, 8. 


È a tutti nota l'importanza che il petrolio ed i 
carburanti în genere hanno assunto nella civiltà 
moderna, ed in qual modo il problema della loro 
disponibilità e del loro rifornimento sia intima- 
mente legato alla vita delle Nazioni tanto in 
Y tempo di pace, quanto, e рій, in caso di guerra; 

e come Та necessità di risolverlo si manifesti più 
КА СЕРЦАМНА urgente in quei paesi che, meno favoriti dalla 

HA VINTO natura, scarseggiano o sono privi di giacimenti 

и TSP LTA Ly аа aido, che vien definito “l'oro nero, 
È ili È anche noto che fin dal tempo della grande 
guerra la Germania, a cui îl problema dei car- 
buranti si presentava in tutta la sua tragica necessità, ne avesse iniziata 
la risoluzione utilizzando i vasti giacimenti di lignite e di carbon fossile 
ivi esistenti, 

Ora il Bevilacqua espone nel suo libro, con gran copia di dati e di notizie, 
i progressi che in seguito al comandamento di Hitler si sono compiuti per соп- 
seguire, a costo di qualunque sacrificio, la totale indipendenza della Germania 
dai carburanti stranieri, Spiega come dal carbone si fosse già riusciti a ricavare 
il catrame с quindi il benzolo; ma solo nel 1019 il dott. Bergius, uno dei 
maggiori chimici tedeschi, con un processo che da lui ha preso il nome, riuscì 
a trovare la soluzione diretta del problema dell'estrazione del combustibile 
liquido dal carbone e dalla lignite ottenendo, mediante la loro idrogenazione, 
tutta la serie dei sottoprodotti del petrolio, compresa la benzina. Al processo 
Bergius seguì quello “ Fischer-Tropsch ,, meno completo ma più economico, 
ed infine i due chimici Pott e Broche sono di recente riusciti, suscitando l'in- 
teresse del mondo intero, ad ottenere un prodotto, la cui composizione è ana- 
loga a quella degli olîi pesanti. 

In tal modo la Germania può con giusto orgoglio dichiarare di essersi resa 
indipendente dall'importazione dei carburanti stranieri poichè, secondo il 
piano prestabilito, la produzione nazionale potrà fra un anno far fronte a 
qualunque necessità. 

Connessi a quello dei carburanti sono i problemi della gomma sintetica, 
della rete stradale e della fabbricazione degli autoveicoli di ogni specie, alla 
cui soluzione la Germania dedica tanta parte della sua formidabile attività, 
lo dimostrano le cifre raccolte dall'Autore, 

Nella seconda parte del libro зі parla degli sforzi compiuti da varie Nazioni 
che, su l'esempio della Germania, preoccupate della torbida situazione inter- 
nazionale, si sono date ad una affannosa ricerca dei carburanti sintetici; non 
ultima di esse la Russia grande produttrice e, fino a qualche tempo fa, grande 
esportatrice di petrolio. 

Dai progressi compiuti e chiaramente indicati dai dati esposti, ГА. con- 
chiude che “entro un ciclo di anni relativamente breve l'idrogenazione del 
carbone e delle ligniti diverrà un fattore importantissimo della produzione 
mondiale dei carburanti per autoveicoli, 
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Il capitolo finale è poi dedicato a quella che il Bevilacqua chiama “Іа più 
aspra battaglia del Duce ,, е vi sono descritti gli sforzi vittoriosi che l'Italia va 
facendo per liberarsi dalla schiavitù straniera anche nel campo dei combusti- 
bili liquidi, ammaestrata dall'esperienza della recente campagna etiopica, 

Il libro è quanto mai interessante ed accessibile anche a persone di media 
coltura. Esso dimostra come la guerra contro il petrolio vinta dalla Germania, 

е già iniziata sotto favorevoli auspici dall'Italia, che seppe già vincere la batta- 
glia del grano, sia la più chiara e nobile dimostrazione ‘ che le leggi economiche 
e le forze disgregatrici non possono aver ragione della fede e della disciplina , 

indispensabili per raggiungere qualsiasi meta, А.Р. 


MATTIOLI, 


viazione fascista in А. S. GUIDO MATTIOLI. Editrice 
l'Aviazione, Roma. 


In un elegante volume di oltre 400 pagine, Guido 
Mattioli, ha raccolto la storia dell'Aviazione fascista 
nell'Africa settentrionale. 

La lodevole fatica dell'A. assume una particolare 
importanza se si pensa che fu proprio in Libia nel igi 
che l'aviazione appena nascente venne usata, per la 
prima volta nel mondo, come strumento di guerra. 
Dopo una rapida rievocazione delle precarie con- 
dizioni dell'aviazione durante la grande guerra e 
nell'imminente dopo guerra, l'A. si addentra nello 
«pico periodo di ricostruzione del Fascismo e de- 
serive i vari cicli d'operazioni, che condussero l'Italia alla riconquista di tutti 
i territori libici abbandonati per necessità di eventi durante la guerra. 
salta quindi le dure ed eroiche fatiche dell'aviazione che con mezzi sempre 
più numerosi ed idonei si impose, in breve, come elemento essenziale di vittoria. 

L'interessante narrazione è riccamente documentata con relazioni origi- 
nali redatte dai piloti che parteciparono alle operazioni. 

L'opera in sè è quindi da considerarsi anche come un documentario di 
interessante ed utile consultazione, soprattutto, perchè tratto, nella massima 
parte, dagli archivi dell'Ufficio Storico della R. Aeronautica 

ТІ Mattioli termina questa sua nuova lodevole fatica con un capitolo inti- 
tolato: “ Concetti per il funzionamento di un'Aviazione Coloniale ,, , nel quale 
riporta per esteso gli scritti di valorosi ufficiali piloti G. B. 


Carducci come io lo vidi. “ Con occhio chiaro е com affetto puro ,,. GIOVANNI 
Улвовг, Milano, Casa Ed, Bietti, 1036-XV, pag. 310. Lit. ro. 


Giovanni Zibordi ha raccolto nel presente volume tutto quanto dei suoi 
studi, dei suoi ricordi e dei suoi sentimenti si riferisce a Giosuè Carducci; e 
ne è risultato un lavoro onesto e sincero, se non perfettamente organico. ^ 
è questa Та sede per riesumare polemiche e diatribe carducciane: sarà qui suf- 
ficiente accennare sommariamente al contenuto dei vari capitoli, che tendono 
а dare un quadro completo della figura fisica e morale dell’ Uomo e del Poeta. 

In un trentennio molto è dileguato dell’opera e del ricordo di Giosuè 
Carducci, come degli altri poeti, serittori, pensatori a lui contemporanei. Ma 
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basta aprire questo libro di memorie e di cenni biografici, per veder risor- 
gere alta e purissima la figura spirituale di questo grande fra i nostri poeti: 
poeta vero, in tutto il più ampio significato della parola; poeta, non critico 
nè filosofo né storico, il quale, innamorato della natura, alla maniera dei 
poeti latini e greci, pur con un profondo senso di pudore della sua poesia, 
manifestò l'invenzione lirica in forme classiche nobilissime, che sono la dote 
peculiare della sua arte 

este pagine ГА, accenna a tutti quelli che sono stati gli spunti 
acerbe polemiche carducciane: non mancano quindi i riferimenti 
alle grandi ed alle piccole imputazioni che venivano fatte al Carducci, nè le 
disamine sui sentimenti religiosi e politici del poeta (trattati, anzi, piuttosto 
ampiamente) e la eui valutazione è necessaria per la esatta comprensione delle 
di lui opere. 

Т capitoli sulla famiglia del Poeta, prima e dopo il suo matrimonio, aggiun- 
gono luce vivissima sul senso del dovere e sugli affetti familiari che tanta parte 
hanno avuto nella stima del valore morale e spirituale del Carducci; il quale, 
in questo libro apparisce quello che realmente e costantemente fu: figlio е 
fratello esemplare, padre affettuosissimo pei figli е pei nipoti, e marito devoto, 
anche se non sempre fedelissimo. 

E le parole di Renato Serra, che ГА, riporta sul finire del suo lavoro, tap- 
presentano l'unica conclusione che si può trarre sull’infinenza perenne e alta- 
mente benefica dell'opera del Carducci; ‘ sinchè ci sian dei giovani capaci di 
godere e di soffrire per la poesia, il Carducci sarà sempre il miglior manuale 
di imitazione e di formazione spirituale, la più bella e schietta e benefica storia 
della letteratura italiana, fatta persona e forza пи 

Non sarà piccolo compenso per Giovanni Zibordi il merito di aver 
cooperato, con la sua fatica, alla rievocazione di uno dei nostri padri 
spirituali І. В, 


La Reale Sacieth Geografica Italiana. Colonn. Ехилсо DE Асозихт. Roma, 
Società Сеодтайса Italiana, pag. 150. І. 15. 


L'A., Segretario della Reale Società Geografica Italiana, traccia, in sin- 
tesi breve ed efficace, la storia e l'attività di questo fiorente e benemerito 
istituto, a principiare dalla sua fondazione, che rimonta al 1867, fino ai 
giorni nostri. 

Il libro è interessante e vario: storia c cronistoria si fondono egregiamente, 


di guisa che il lettore ha dinnanzi a sè una visione chiara di quello che è stata, 
e di quello che è attualmente, la Società Geografica Italiana la quale, operando 
in silenzio e con fede, ha reso un impulso notevole agli studi geografici, pro- 
movendo le più ardite esplorazioni nel nome italiano e diffondendo la sua 
attività a traverso conferenze, memorie ed opuscoli. 

La pubblicazione în parola, nella parte storica, è divisa in due periodi: 
dall'inizio sino alla grande guerra e dalla guerra in poi. In tali periodi è reso 
conto delle diverse spedizioni organizzate dalla Società 

Segue l'elenco dei Presidenti della Società: Cristoforo Negri, Paolo Thaon 
di Revel, Luigi Pederzoni, Corrado Zoli; è anche illustrata la stupenda Villa 
Celimontana, che nel mistico silenzio è superba sede della Società e degna 
custode di documenti, cimeli e ricordi esotici. 
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L'elenco delle numerose pubblicazioni tecniche е narrative, l'Albo d'Oro 
che racchiude nomi di gloria universale consacrati alla Storia, lo Statuto e il 
Regolamento sociale, completano il libro, espresso in elegante veste tipogra- 
fica ed ornato di belle incisioni A. І. 


La réparation et l'entretien des moteurs d'aviation. (Га riparazione є la manu- 
tenzione det motori d'aviazione). JACQUES-ROGER PIERROT. Volume edito 
is 


dalla Imprimerie Union. 13, Rue Mechain, 


A quest'opera è stato assegnato il. primo premio del concorso bandito in 
Francia dal Ministero dell'Aria per un trattato sulla riparazione e manutenzione 
dei motori; essa è in distribuzione ai Reparti militari dell'Aeronautica france 

Questo riconoscimento premia ГА, del lavoro considerevole compiuto nel 


trattare a fondo un argomento di natura così delicata e importante. 

Lo stile adottato é chiaro, comprensibile a tutti, in particolar modo a 
specializzati dei Reparti ed ha il pregio di condurre agevolmente il lettore 
a dedurre i principî fondamentali, sui quali deve basarsi la tecnica de 
riparazione. 

T criteri te 
nomico e che decidono с 
effettuare la riparazione di un motore 

La materia è trattata con competenza e su di un vasto piano organico, 
che riflette l’organizzazione di un ottimo stabilimento per la riparazione dei 
motori d'aviazione, 

Il testo si presenta con ottima veste tipografica ed è integrato da nitide 
ed interessanti fotografie che completano la trattazione. 

L'opera tratta distintamente 

Le classificazioni generali dei motori in relazione ai lavori necessari 
per la rimessa in efficienza, (Parte prima). 

Та revisione parziale o smontaggio dei gruppi. (Parte seconda). 

L'organizzazione di uno stabilimento per la riparazione. (Parte terza). 

П ciclo della riparazione propriamente detta, Le prove al banco. 
(Parte quarta). 

Le prove da eseguirsi in volo. ( 

Nella parte prima ГА, considera le cause generali che possono determinare 
l'ineficienza di un motore e in dipendenza di esse classifica i lavori da eseguirsi 
per la rimessa in etficienza in: revisioni parziali; revisioni generali; riparazioni. 

I lavori effettuabili senza smontare il motore dall'aeromobile debbono 


gli 


aformatori non sono disses 


ti da quelli di carattere eco- 
ю di 


m pari importanza sulla convenienza o m 


te quinta). 


avere wna durata non superiore a due giorni. 
La parte seconda tratta delle revisioni parziali le quali vengono effettuate 
quando il motore 
то ha та 
25 funziona irregolarmente е dopo che la verifica degli org 
non abbia rivelato nulla di anormale. 

Ta revisione parziale non deve comportare riparazioni da effettuarsi sui 
arters, imbicllaggi, alberi a gomito e in linea di massima nessun lavoro che 
richieda l'impiego di macchine utensili. 

Per l'esecuzione di lavori presso i Reparti vengono indicati i materiali e 
le attrezzature di cui debbono esser dotati i Reparti medesimi. 


simto il limite prescritto di ore di funzionamento; 
ni accessori 
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Viene quindi descritto il ciclo delle lavorazioni: Smontaggio - Lavaggio 
dei pezzi — Esame dei pezzi — Disincrostazione delle valvole, dei pistoni, delle 
camere di scoppio dei cilindri — Riparazione limitata alla sola sostituzione di 
parti all'aggiustaggio а mano delle parti nuove, alla fresatura delle sedi delle 
valvole - Smerigliatura delle valvole nelle loro sedi e dei segmenti - Rimon- 
taggio — Verifica della compressione. 

La parte terza illustra esaurientemente l'organizzazione di uno stabili. 
mento militare per la riparazione dei motori, L'A, espone i criteri di massima a 
спі debbono soddisfare l'ubicazione dei locali є Та loro disposizione che deve 
risultare strettamente collegata al ciclo delle lavorazioni, Sono dettagliate le 
installazioni accessorie delle quali il laboratorio deve essere dotato e le condi- 
zioni essenziali di funzionamento dei servizi di rifornimento dei materiali. 

In questa parte è dedicato un capitolo alla determinazione dei criteri prin- 
стран che debbono essere seguiti per decidere della convenienza o meno di 
procedere alla riparazione di un motore. 

11 criterio economico adottato è diverso a seconda che trattasi di motore 
che trovasi in Patria o nelle Colonie, 

In Patria, perché la riparazione sia ritenuta economicamente conveniente, 
la spesa delle parti da sostituire non deve superare 11 terzo del prezzo d'acquisto 
del motore nuovo. Nelle Colonie il suddetto limite è variato e non deve superare 
la metà del prezzo d'acquisto. Tale diverso criterio appare giusto in quanto 
tiene conto delle più costose condizioni dei motori nuovi da inviare nelle Colonie 
e delle difficoltà dei trasporti. Per i motori ritenuti non riparabili vengono 
indicati i procedimenti da seguire per il recupero dei materiali ed i criteri tecnici 
per il loro reimpiego. Una serie di сахі opportunamente ricercati delucida ed 
indica le direttive da prendere allorchè si debba decidere sulla convenienza di 
sostituire, in un motore in riparazione, il solo organo avariato o tutta la serie. 

Il controllo delle lavorazioni viene posto a base di tutta l'organizzazione 
per ottenere un rendimento elevato e per garantire il raggiungimento del 
binomio indissolubile Economia. 

La parte quarta tratta della riparazione del motore e in essa vengono 
esposte le varie fasi che ne costituiscono il ciclo di lavoro. Naturalmente il 
ciclo generale è comune a tutti i tipi di motori ай eccezione della riparazione 
propriamente detta, che varia per ciascun motore in conseguenza della causa 
che ne ha determinato l'inefficienza. 

Le lavorazioni inerenti alle varie operazioni del ciclo sono descritte con 
ricchezza di particolari e di accorgimenti pratici veramente utili 

Nella condotta delle riparazioni in un medesimo laboratorio viene racco- 
mandato di seguire il criterio della standardizzazione dei sistemi operativi e 
ciò per ridurre le installazioni e l'atensileria dell'officina. 

Per le lavorazioni più comuni alla generalità delle riparazioni è cioè 

Disincrostazione - rettifica - ‘rodaggio - aggiustaggio - sabbiatura - 
saldatura — stagnatura — galvanoplastica — impermeabilizzazione — protezione 
dagli attacchi acidi - brunitura - verniciatura - metallizzazione, sono speci 
cati gli organi del motore che possono subirle ed i vari tipi di macchine uten: 
e dispositivi speciali occorrenti. 

Dopo le lavorazioni ili riparazione sono dettagliate le prove che i vari 
organi del motore debbono subire, Le prove in parola, sono classificate in due 
categorie: Prove di controllo e prove di funzionamento. 
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Alla prima categoria appartengono le: 

Prove a pressione dei cilindri, dei pistoni, delle canalizzazioni di lubrifica- 
zione dei carters, degli alberi a gomito, dei compressori e dei corpi delle pompe. 

Le prove di tenuta delle valvol 

L'equilibramento dei pistoni, delle bielle, degli alberi а gomito; 
Vequilibramento degli alberi è distinto secondo che trattasi di motori in 
linea o stellari 

Tutte queste prove sono chiaramente descritte e quando necessario discusse 
per metterne in evidenza gli scopi e le approssimazioni conscguibili nei risultati. 
Nelle provedi funzionamento vengono classificate le provedicomplessi, come: 

Pompe olio, acqua e benzina, limitatore di pressione, compressori, 
magneti. 

Alle operazioni di controllo seguono quelle relative al montaggio gene 
e definitivo dei diversi elementi del motore. Esposte alcune norme di carattere 
generale e precauzionale, è particolareggiato il sistema di montaggio delle 
bielle, pistoni e cilindri, ГА. rimanda per il montaggio alle istruzioni esistenti 
e consigliate dai costruttori per ciascun tipo di motore. 

Il rodaggio viene distinto a seconda che trattasi del rodaggio parziale di 
alcuni organi o del motore, per quest'ultimo sono indicati i due procedimenti: 

Rodaggio a caldo. Il motore viene fatto marciare con i propri mezzi, 
ја durata è prevista da un minimo di due ore ad un massimo di quattro ore 
con un regime iniziale di 600 дігі da aumentarsi ogni 15 minuti primi da 100 
a 200 giri, fino a raggiungere il regime normale, 

Rodaggio a freddo. La marcia del motore è ottenuta derivando il moto 
da un generatore indipendente dal motore. Per l'accoppiamento del motore 
al generatore sono descritti i diversi sistemi in uso є le installazioni occorrenti, 

Sono oggetto di speciale trattazione i vari tipi di banchi prova in uso 
attualmente; essi vengono classificati in dipendenza del sistema di frenatura 
che è proprio a ciascun tipo di banco, 

La descrizione dei banchi prova e delle installazioni relative è completa 
e ТА, nulla ha tralasciato perchè il lettore possa essere pienamente edotto anche 
della condotta delle prove 

l'ultima parte è riservata al montaggio del motore sull'aeromobile, alla 
messa а punto delle installazioni, del gruppo motopropulsore e alle prove da 
eseguirsi sul motore a punto fisso ed în volo. mu 


L'infrastructure servante de I's 
Paris. 


viation, URBAIN CASSA 


. Ducros e Colas, Editore, 


Di questo volumetto, che contiene il testo di una conferenza, abbiamo 
attutto la dedica: “A ceux qui volent cette profession dei 
foi de ceux qui doivent Jes servir, 

In questa dedica infatti noi troviamo il senso di simpatia, anzi di ammi- 
razione affettuosa che deve animare, appunto, quella falange, numerosissima 
e varia nci suoi elementi, di uomini senza l'opera dei quali l'esercizio del volo 


è impossibile. 

Questo elogio, di carattere, diremo così, sentimentale, а А, di una confe- 
renza tecnica non sta Й a compenso di un poco lusinghiero giudizio sul contenuto 
della sua esposizione: clie anzi questa è, si può dire, un modello di buon senso 
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e di praticità, Dobbiamo però confessare che ci saremmo aspettati qualche cosa 
di più nuovo, dal momento che le conferenza fu tenuta proprio a degli aviatori. 

È lecito supporre che ad essi non fosse ignoto, per esempio, il fatto che 
prima di spendere milioni e milioni per costituire un aeroporto, è necessario 
conoscere a quale uso è destinato, quali sono le caratteristiche meteorologiche 
della regione, quale la natura geologica del terreno, есе. 

Vero è che ГА, ha premesso di aver parlato da profano a competenti; 
ma anzi, appunto per questo, era da aspettarsi che egli, pur non volendoli 
addirittura patr, avrebbe saputo destare in essi una certa curiosità con 
l'esposizione di cose nuove ed originali. 

Ciò non toglie che la conferenza vada bene lo stesso; soltanto, a nostro 
parere, avrebbe dovuto esser tenuta non a dei volatori, che sono una mino- 
ranza esigente e spesso incontentabile e tremendamente disposta alla critica, 
ma piuttosto a coloro “ qui doivent les servir,, e che, almeno nei gradini pi 
bassi della loro gerarchia, non saranno mai abbastanza compresi, anzi diremmo, 
imbevuti, della necessità di conoscere profondamente il mestiere degli altri, 
per poter degnamente adempiere il proprio. M. к. 


Flugtechnisches Handbuch. (Manuale della tecnica del volo). Dott. ing. ROLAND 
EISENLOR e collaboratori vari. Vol. I, IL, ILL, con numerose figure, dia- 
grammi e tabelle, Edito da Walter De Gruyter e С, Berlino. W. 35. 


Ha il compito di dare i principi є i dati più che mai necessari per com- 
prendere i progressi nelle costruzioni ed i records dovuti al gigants sco sviluppo 
dell'aeronautica nel periodo 1934-1935. Esso è ripartito in volumi рег faci- 
litare uno sguardo d'insieme e l'assimilazione sulle questioni principali della 
aeronautica e dei campi limitrofi, anche in connessione coll'aeronautica civile, 
sportiva e militare, Nessun ramo delle tecnica lia tanti campi afini come la 
aeronautica, nella quale più che mai oggi tutto è in divenire, il che rende più 
difficile l'elaborazione di un manuale, tanto più dovendo astenersi dal ripor- 
tare notizie di carattere militare. 

I Volume: Acrodinamica e costruzione di apparecchi (pagine 167): Parte T: 
Aerodinamica (resistenza di corrente, forza ascensionale, resistenza indotta, 
propulsione, rendimenti e caratteristiche del volo, decollaggio ed atterraggio). 
Parte П: Principi sulla costruzione degli apparecchi, calcoli sulla stabilità 
e sui materiali 

П Volume: Guida dell'aereo, traffico aereo e volo a vela (pagine 180): Parte 
Guida dell'aereo, volo cieco e nelle nubi, nella stratosfera; questioni fondamen: 
tali del traffico aereo, i grandi voli oceanici, 
Parte П; Aereo sportivo, impianti speciali 
atterraggio, dispositivi particolari per idrovolanti e volo a ve 

ТИ Volume: 12 motoproprilsore е specialità dell'aviazione (pagine 206): 
Parte I: П motopropulsore: motore ed elica che danno il contributo essenziale 
al movimento dell'apparecchio ed al suo rendimento e che presentano i pro- 
blemi più complicati. Parte П: Argomenti dell'aeronautica maggiormente 
interessanti il tecnico е Гауішоге: strumenti di misura, comando automatico 
del timone, radio e protezione dalle scariche atmosferiche, basi per l'orienta- 
mento, fotografia, medicina, tecnica del volo; il diritto e le più importanti 
prescrizioni per il traffico arco. с. Е. 


stemazione degli aeroporti. 
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Vereinigung für Luftfahrtforschung. Jahrbuch 1935. (Annuario del 1935 dell’ Associa- 
zione per le ricerche acronantiche), pagg. 341 con numerose figure, diagrammi 
e tabelle, Edito da Kommissionsverlag di R. Oldenbourg Monaco. 


L'Ammuario comprende 

Una serie di articoli (con figure, tabelle є diagrammi) provenienti dalla 
attività dei Comitati e gruppi tecnici dell'associazione per le ricerche aeronau- 
tiche: aerodinamica, idrodinamica, problemi costruttivi e di stabilità, ricerche 
suoi motori, cliche, materiali, radio negli aerei, questioni varie sugli aeroporti 
volo a vela e ricerche mediche, 

Seguono alcuni articoli dell'associazione per le ricerche aeronautiche: 
volo a vela dinamico di alcuni uccelli marini, deduzioni per il volo a vela umano, 
oscillazioni dell'aereo, pressa di parti costruttive dell'apparecchio in metallo 
leggero, il combustibile nel motore Diesel, istrumenti di volo. 

Sono inoltre contenute ncll'Annuario le conferenze delle adunanze dei 
comitati e gruppi tecnici dell'assoeiazione per le ricerche aeronautiche sui più 
svariati argomenti, di cui si elencano alcuni: esperienze per rendere visibili 
i filetti Guidi, valorizzazione di esperienze sulle superfici di scorrimento, rottura 
alla torsione dei profili aperti, sollecitazioni dell'opera portante e dell'impen- 
maggio nello strappamento, determinazione acustica delle forze di tensione 
di tralicci su modelli, procedimenti di ricerche tipo “ Röntgen ,, є loro impiego 
al materiale di volo, i più recenti problemi di ricerche sulla stabilità, motori 

on elevata cilindrata, atterraggio cieco in Germania ed all'estero, impiego 
delle onde corte di un decimetro nell'aeronautica, navigazione di apparecchi 
con segnalatore di direzione radiotelegrafico, ecc. GF 


Moment-fotos in farben. (Fotografia istantanea a colori), Dott. W. Hross, pag. 08, 
11 fotografie a colori, 9 figure, Edito da Wilhelm Knapp. Halle (Saale). 


‘Tratta praticamente della fotografia istantanca a colori, (ritrovato recen- 
tissimo) ormai facilmente accessibile ad ognuno e, relativamente, economica. 

Coi reticoli a colore, si raggiunge un aumento così notevole della sens 
bilità complessiva che è, oggi, possibile fare fotografie a colore anche senza 
filtro e senza speciali dispositivi all'apparecehio: sistema con reticolo a colore 
lenticolare, a tre colori, ed, ultimo, quello a tre strati sensibili alla luce fusi 
ano sopra l'altro e che assorbono selettivamente le colorazioni fondamentali 
[caratteristiche del nuovo "" Apfacolor , : non contiene reticoli, non ha bisogno 
di filtri с riproduce tutti i colori della natura nel giusto tono). 

1 motivi più comuni sono: il paesaggio, l'acqua, l'uomo, gli animali, 1а 
le ed artificiale. Particolare 
ambiente. 


etti contro luce, а luce colorata natura 
tto 


colorazione del 


colori, la cui efficacia è maggiore che non nella rappresentazione ad un colore 
è tocca nuovi campi del nostro sentimento. 

tratta degli elementi fondamentali dei vari processi di fotografia 
AGFA 


Lo stu 
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materiali occorrenti per la fotografia istantanca (apparecchio di presa o camera, 


filtri, есе...) per i due tipi di reticolo, ta tecnica della fotografia istantanea a 
colori, il trattamento delta fotografia a colori (illuminazione della camera oscura 
е desensibilizzazione, bagno, sviluppo automatico, ritocchi, ecc...) ed i sistemi: 
Lumière (materiale tedesco e francese) e Dufay (materiale inglese). Infine 
esamina la stampa a proiezione delle fotografie a tre colori, la riproduzione delle 
fotografie a colori, quella con illuminazione a posa ed istantanea, la forma- 
zione dell'immagine a tre colori, la nuova film “ Agfacolor ,, е le prospettive 
future, per le quali è difficile fare delle profezie, perchè in questo campo tutto 
è ancora in corso e sono possibili grandi sorprese с. Е. 


Praktische Mikrofotogrofie. (Microfotografia pratica). G. G. Ки 
con 159 figure, Edito da Wilhelm Knapp. Halle (Saale). 


ERT, pagg. 123 


La mierofotografia è pervenuta oggi ad un procedimento ben stabilito 
nelle sue particolarità, in modo da essere appresa da ognuno, Il libro mira а 
far conoscere і principî necessari per la comprensione e dominio della micro- 
è un manuale che il pratico può utilizzare sempre, completandolo, 


per i dettagli, colle norme delle singole ditte costruttrici. 

Argomenti trattati 

1) IL microscopio (semplice e composto): formazione della immagi 
apertura numerica — potere risolutivo — correzione sferica e eromatica — 
ingrandimento — appianamento del campo della immagine — obiettivi — ocu- 
lari c sistemi microfotografici — scelta ed uso del trepiede, 

2) L'illuminazione (uno dei fattori principali nella produzione dell'imma- 
gine): sistemi vari — principio di illuminazione di Kühler (l'unico sicuro) — 
apparecchi di illuminazione e dispositivi di illuminazione attraverso il corpo — 
importanza del giusto uso del condensatore — dispositivi di illuminazione 
superficiale, 

3) Diversi tipi di camera, 

4) Norme pratiche per la microfotografia: ingrandimento — illumina- 
zione — impiego di filtri a colore - microfotografie con luce invisibile e con 
luce potenziale (nell'esame di taluni corpi otticamente anisotropi) - sterco- 
microfotografia — lastre - films є sviluppi = consigli per l'impiego. della 
camera oscura, GE 
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UFFICI: Corso Омвквто I, 267, ROMA - STABILIMENTI: SEGNI (Кома) 
TELEGRAMMI: BOMPARDE, ROMA 


POLVERI ANTIEROSIVE sENZA SOLVENTE PER ARMI DA 


GUERRA 
BALISTITE - CORDITE - SOLENITE 
TRITOLO SCIOLTO ор IN CARICHE FUSE O COMPRESSE 
DINAMITI - CAPSULE E MICCIA 
NITROCELLULOSA - FULMICOTONE 
MUNIZIONI COMPLETE PER FUCILI E MITRAGLIATRICI 
BOMBE А MANO E PER AERONAUTICA 
POLVERI E CARTUCCIE га caccia E DA TIRO 
OTTONE - TOMBAK - MAILLECHORT IN [BANDELLE 


GLICERINE DISTILLATE - ACIDO SOLFORICO - OLEUM - ACIDO 
NITRICO - CONCIMI CHIMICI- FIBRA VULCANIZZATA - ZOLFI 


Le migliori leghe per costruzioni aeronautiche sono ===] 
*AVIONAL,, - “ANTICORODAL,, 
— 


*AVIONAL „ * ANTICORODAL » 


Peso specifico ...... ++ адв Peso эрийн ivi] аа 
Durezza Brinell Kg./mm" . + i 


Limite elastico 0,2% . 
Mod, Elastico Kg./mm*. 


Le leghe * AVIONAL „ e “ ANTICORODAL , si forniscono in forma di 
lamiere, fili, profilati, tubi, chiodi, viti, pezzi forgiati е fucinati, 
17 “ ANTICORODAL „ si fornisce anche come lega per fonderia. 


І. L. І. 
LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE 8. A. 
Stabilimento in Porto Marghera 
Direzione Commerciale in MILANO - Via Principe Umberto n. 18 
UFFICIO DI CONSULENZA TECNICA GRATUITA 


FABBRICA AUTOMOBILI 


ISOTTA FRASCHINI 


MILANO — Via Monterosa, 89 — MILANO 


Motori di aviazione in uso presso 
le Aviazioni delle seguenti Nazioni: 


ITALIA - RUSSIA - GIAPPONE 
- SPAGNA - PORTOGALLO - 
CECOSLOVACCHIA - ROMANIA 


e presso le più importanti Società civili 
esercenti linee aeree nonchè preso 
Scuole aeronautiche civili e militari 


i A 
С. А [3 CANTIERI AERONAUTICI BERGAMASCHI 


PONTE S. PIETRO (Beraamo) 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
AEROPLANI MILITARI E CIVILI 
SCUOLA DI PILOTAGGIO 


SOCIETA AERONAUTICA ITALIANA 
Via Poli, 48 - ROMA - Telef. 64-022 


OFFICINE DI PASSIGNANO: Costruzione e riparazione di velivoli e loro parti - motori 


di aviazione = motoscafi e imbarcazioni - lavorazioni diverse in legno e metallo- 
OLEIFICIO DI REGGIO EMILIA: Produzione di olio di ricino e lubrificanti nazionali ~ 
sottoprodotti. 
OLEIFICIO DI TRIPOLI: Produzione di olii lubrificanti - sottoprodotti» 
DISTILLERIA DI REGGIO EMILIA: Produzione di alcool etilico carburante, 
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Ср 
Ditta GIULIO GIANETTI 


di GIUSEPPE e GAETANO GIANETTI 
SARONNO 


RUOTE- CERCHI » TAMBURI FRENO- ASSALI » MOZZI » ARAMATURE DI GOMMA 


DI OGNI TIPO 


PER AUTOVETTURE - AUTOCARRI - RIMORCHI - VEICOLI INDUSTRIALI 
MILITARI « AGRARI = VEICOLI TRAINI ANIMALI 


INDUSTRIE 
MECCANICHE ed 


Idrovolanti да: 


Caccia 
Combattimento 
Ricognizione 
Bombardamento 
Turismo 


ПАРОМ ~ Corso Matta 30 


Сар. 2.000.000 SEDE LEGALE: MILANO 


INDIRIZZO TELEGR.: AVIOUMBRA - TEL 65 - FOLIGNO 
OFFICINE IN FOLIGNO ы uno: STERPETE - гак 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE E MECCANICHE 


"ICINE І 


М. BAUCHIERC 


Società Anonima - Capitale versato L, хосоо 
Sede in TORINO 


Officine Meccaniche Italiane S.A. Stabilimenti in CONDOVE 
+ 


REGGIO EMILIA 
. TRASFORMAZIONE 
7 " E RIPARAZIONE DI AEROMOBILI 
Aerop ат COSTRUZIONE DI PARTI DI RICAMBIO 


MATERIALE BELLICO 


Motori per aviazione 
PER AVIAZIONE 


"77 
() 


NI 


MILANO - VIA ARRIGO BOITO, N. 8 - MILANO 


Alcool etilico buongusto a 

Alcool etilico denaturato а. . + 909/940/950. 

Alcool etilico assoluto buongusto e denaturato FORNITRICE DELLA R. AERONAUTICA DI 
ALCOOL ASSOLUTO PER CARBURANTE 


AERONAUTICA 
BONOMI. cANTÜ 
(como 


Stabilimenti cializzato nella 
| ROMA (17) - Piazza dell Pigna, 53 | costruzione di ALTANTI - 


| Libratori е Veleggiatori с di 
|| === Telefono 63-296 MOTOVELEGGIATORI 
= ——— ——— - 
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FORNITORE 
DEL MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


REVERE VEE EVE ESS EE VY TE FYE YYYYYY 


ұуұұұұуұуұуұуұуұұұуұ SEXE EXE EE ЭР ИУ ap apap oe СЭ: 


————————G 
РЕА ЕТ ІП PTT T ӨЗГ 1 
40154124 142 З АЛЕТ м 
Capitale interamente versato L. 2.400.000 
Sede Sociale e Stabilimento: MARINA DI PISA 
• 


COSTRUZIONI DI AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
CIVILI E MILITARI IN LEGNO ED IN METALLO 


IDROVOLANTE “MARINA FIAT 6,, 
Tipo da caccia є ricognizione = 
Biposto ad ali pieghevoli = Смарши 
tabile « Carico utile 820 Kg, = Auto- 


nomia in crociera 1200 Km - Velocità 

massima 290 Km/ora n 2000 m. = 

Salita a 5000 m. in 127. Motore 
FIAT A. 59 da 700 HP. 
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E3 DECALCIFICATORE 
DEPURATORE DI ACQUA 
Impedisce le incrostazioni nelle camicie dei motori 
Ingg. ROSSI & CASTAGNETTI - TORINO 
Via S. Dalmazzo, 24 - Telegr. “ Zerolit,, - Telef. 46-257 
IMPIANTI COMPLETI PER PISCINE NATATORIE 


Lombarda METALLIZZAZION 


ZINCATURA A SPRUZZO CON FILO 
Ramatura - Stagnatura - Alluminatura - Piombatura 


PREVENTIVI Zincatura sistema MILANO 
PER IMPIANTI Via G. F. Lacaita, 2 


A SPRUZZO “SHERARD” та. 53-684 


OFEIIME GALILEO 


APPARECCHI 
DI OTTICA MECCANICA E ELETTRICITÀ 
PER USO MILITARE 


ЕТ ~ 
| SANSALDO,, SOCIETÀ ANONIMA 


Capitale sociale L. 150.000.000 
zione Centrale: GENOVA-CORNIGLIANO (Palazzo Ansaldo) 
NSALDOSA,,- CORNIGLIANO LIGURE “Ansaldo „ — ТЄёош: 42131-32-33-34-35:3 | 
Produzioni aeronautiche: Materiali per gallerie aerodinamiche Macchinari elettrici- Banchidi 
| prova per motori, eliche e magneti — Eliche - Serbatoi — Aviorimesse - Bielle, manovelle, cilindri 


тайгата 


per motori di aviazione, stampati, grezzi e trattati termicamente -Ossature metalliche~Caldaie— 
Pale d'elica di duralluminio stampate e trattate - Mozzi per eliche stampati, sgrossati e trat- 
tati Tubi trafilati in rame, alluminio e loro leghe- Corda alluminio - Lavorazioni meccaniche, 
jorgiatura, saldatura - Bulloneria e viteria ricavate da trafilato — Utensili, calibri e attrezzi 


З», 


ИШ 
ДЕЛИ 
ilimenti in BORGOFRANCO D' IVREA 


ALLUMINIO 


IN PANI PER FONDERIA 
PLACCHE DA LAMINAZIONE 
BILLETTE QUADRE PER 
TRAFILAZIONE - BILLETTE 
TONDE PER TUBI 


Spazio 


nel vari tenori di purezza a seconda disponibile 
- della richiesta 
| LAMIERE - NASTRI - DISCHI - FILI 
| BARRE TONDE E SAGOMATE 
І BANDELLA PER PEDANE 
5 D'AUTOMOBILI - TUBI 
a qualsiasi altro prodotto semi-lavorato 
петао 
Rappresentante per la vendita: 
б ENEA ROSSI 
и Via Boccaccio, 4 - MILANO - Tel. 81-610 
H 
- 
2 
n 
2% Spazio disponibile 
" У 
я 
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P T 
CK-OUT 
SOCIETÀ ANONIMA ITALIANA 


Uffici- Officine - Campo d'esperienze 
Telegrammi: (мо Telefono 49.200 
TORINO « Via Morosini, 20-22 
1 sistemi brevettati di estinzione che hanno trionfato, trionfano e trionferanno nel 
mondo intero, per terra, sull'acqua, nell'aria, costruiti in Italia in officine tecnica- 
mente attrezzate per l'esclusiva fabbricazione di materiale d'incendio 


GIOVANNI AGUSTA 
COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


GALLARATE 


CANTIERI - CAMPI AVIAZIONE 


CASCINA COSTA 


AVIO IMDVSTRIE STABIEMSI 
С. COPPOLA - CA/TELLAMMARE di /TABIA 
COSTRUZIONE di 
ES AEROPLANI- IPDROYOLANTI 
CiVILI e MILITARI 


SA 


SOCIETA ANONIMA INDUSTRIE MECCANICHE AERONAUTICHE NAVALI 
| ROMA 


Peres раде" 


ТӘБЕТІ 


Officine e Cantiere : Lido di Roma 


COSTRUZIONI STUDIO: M, Via Ennio - Tel. 51.607 
AERONAUTICHE OFFICINA: 79, Via Bonfadini -Tel. 54.311 
E NAVALI AERODROMO: Taliedo + MILANO 


З 


вы 


ID 
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с < . RIVISTA MENSILE ILLUSTRATA 
A = dell ISTITUTO GEOGRAFICO 
TOR Ё 3 MILITARE - FIRENZE 
Pubblica favori originali di Geografia Generale e Speciale, Cartografia Italiana ed Estero, Geodesia, Astrono- 
тіп є contiene una rassegna particolareggiata dalle pubblicazioni scientifiche є geografiche di tutto il Mondo 
_ RIDUZIONI, FACILITAZIONI E PREMI 
Abbonamenti annui per i signori Ufficiali Ai signori abbonati che procureranno cingus 
da attività di servizio ed in coniedo, pei nuovi abbonamenti sarà inviata gratui- 
Comandi, Corpi, Reparti, Servizi ed altri tamente una intera annata della Rivista 
enti dipendenti dal R. Eser-ito, В. Marina, (annata arrecrate comprese) 
R. Guardia di Finanza з delle M.V.S.N., | ABBONAMENTO | „ааз che procureranno ftit 
per i soci dell'Unione Militare, per le Uni reranno 
на ен ај Бира и ANNUO muori abbonamenti verrà concees in dono 
ес fine Мас За là Grande Carta Corografca 4 Байз al 
500.000 (іл 35 fogli), del valore di Lire 120. 
Abbonamenti annui регі осі del Touring | ITALIA e COLO- | в co а 
Club Italiano, della C. А. I., della Lega Na- 5 concen Амаа: Gritillanunts — 
oci ional NIE . « Lire 59 | una seconda copia della Rivista alle Uni- 
хаврын azione Nu: баби iue тей, Istituti, Scuole ecc. che siano abbo- 
жердегі e Architetti Italiani eper isocidelli | ESTERO , Live 80 | mate, da assegnarsi a quello studente che 
cai з re dh alla fine dell'anno scolastico risulterà di 
A tutti d signori abbonati alla Rivista | Unfascicoloseparato: | ersi maggiormente distinto nello studio 
“L'Universo „è concesso lo sconto del 20% bind della Geografia e materie affini. 
sui prezzi di catalogo delle carte о pubbli- | ITALIA . Lire Б == 
шш] trist байо Mitre. | А 7 ша | но Turei eli Ul Ride polt 
A signori abbonati che procureranno dee чи del Regno sono autorizzati alli vendita 
о рій nuovi abbonati è data in dono la delle carte e pubblicazioni dell'Istituto 
Carta d'Italia ala scala di 151.000.000 con 1 Geografico Militare ed alla prenotazione di 
Tuovi confini о nuovi limiti Amministrativi. | ‘abbonamenti alla Rivista UNIVERSO, 


а MAT > та «ться А тт 


i ҚАЛДАР, LA 1% 118; і 


Гая көне зам 


organo di affiatamento e di collegamento fra le varie forze armate attive е fra queste ¢ le forze in congedo d'Italia 


8 GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 
8 Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI 
8 (101) ROMA - VIA DELL'UMILTA, 835 - TELEFONO 64-807 - ROMA (101) 


5 
S ABBONAMENTO: Conto corrente postale n. 18016 
8 Annuo per Italia e Colonie І. 30 - Estero L. 65 - Un numero separato cent. 30 
© 
© 


% 


Nel prezzo dell'abbonamento è compresa una lira per la quietanza obbligatoria per legge 
99990909999999999999999999999999999999999999999999999999999: 


Ф 
о 
о 
о 
© 
DI 
DI 
o 
© 
DI 
9 
2 
95417111 (074777 SETTIMANALE DI PROPAGANDA 
AVUILUNE 
ы AERONAUTICA PER I RAGAZZI 


Direzione e Amministrazione: 
ROMA - Viale dell'Università - Telef. 45-317 - ROMA 


ABBONAMENTO ANNUO . . L. 14 


x — UN NUMERO CENT. 30 


E 


Periodico mensile illustrato, fondato || PREZZI D'ABBONAMENTO; 


nel 1868, che si occupa di Marina | а й й 
Militare е Mercantile - Astronomia | Вене d'Italia e Colonie; | Lit, 50 
e Navigazione - Costruzioni Navali - | Abbonamenti personali, degli Ufficiali della 
Macchine-Elettricità-ArtieScienze | E eT 
Militari - Industria, Commercio е | Lit. 24 


Traffici Marittimi- Elettricità -Colo- Paesi dell'Unione Postale: 

nie - Igiene Navale - Viaggi - Marina Franchi oro 40 
da Diporto - Marina Peschereccia - | Speciali facilitazioni sono concesse agli abbo- 
Aeronautica Storia e Giurispruden- 

za Marittima - Informazioni sulle 
principali Marine del Mondo - Po- 
litica Marittima - Notizie Scientifi- 
che - Bibliografia - Notizie del per- 
sonale delle Navi e della R. Marina - 
Rivista di Riviste - Illustrazioni. 


пе 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


гэ тт yy IAD 4 
LE VIE DELL’ ARIA 
у ПРУ МУ; v А, ЕР ода 23431443 
П settimanale d'aeronautica più diffuso e meglio informato mw w w w му 
A ме му му ми му Pubblica gli Atti Ufficiali del В. Aero Club d'Italia 


DIREZIONE e AMMINISTRAZIONE: Roma - Viale dell’ Università - Telefono 45317 


| Regno d’ Italiae Colonie. . . L. 12,50 
CONDIZIONI D'ABBONAMENTO | Paesi dell'Unione Postale. . » 25— 
Un numero separato . . . . » 025 


LA RIVISTA 
ILLUSTRATA DEL “POPOLO D'ITALIA ,, 


„Rassegna mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 
l'unica rivista di varietà che faccia una organica, costante, interessante рі ida 
per l'aviazione dedicando alla navigazione aerea almeno dieci pagine ogni -fascicolo 

IL FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 
(Abbonamento all’estero lire duecento) 


О, Via А, Ме o 


Direzione e Amministrazione; М 
тшс 


x А 
; * 

| L'AERC ICA i 
NOTIZIARIO TECNICO DEL MINISTERO DELL'AERONAUTICA 2 

E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA | 3 

Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO $ 

Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica є dell'Associazione Ў 


Italiana di Aerotecnica, (A. І. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, que- 
stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 
periodiche italiane ed estete interessanti l'aeronautica 


Si pubblica 12 volte l'anno 


| ITALIA L. 10 


Numero separato | ERO 5 20 
ITERO » 


Direzione: PISA — R. Scuola Ingegneria 
Redazione: ROMA - Via delle Coppelle М. 35 
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INI У 19 [A JI Мата УМА 
ТА PIUj DIFFUSA RASSEGNA 1 DI STUDI MILITARI 
Š - 
gi In ciascun fascicolo: 8-10 articoli originali dei più autorevoli scrittori 
і militari sui рій importanti argomenti di attualità — accurate recensioni delle 
К pubblicazioni italiane e straniere più recenti - un ricco notiziario tratto da 
ў tutte le Riviste militari del mondo. 
= 
р DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE 
= presso й Ministero della Guerra 
.. 
PREZZI DI ABBONAMENTO 
Italia e Colonie: per i singoli è . . ......... L 25 
per i Comandi, Circoli, Biblioteche, Enti diversi ), 30 
БЕНО аъ dk rone wd та њи чина я ай 18 
Un fascicolo separato (Italia e Соје)... . . . . . 7 з 
» " 5 (Estero). 2... с єє e a ge | 
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Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 
presso l'Istituto Militare Superiore dello Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica, Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


Condizioni per il 1937 


Nel Regno d'Italia e Colonie: 
Abbonamento . . . 
Un numero separato . 
Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati . . . 
Nei Passi dell Unione postale: 
Abbonamento . . . . 
Un numero separato . 


PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 


Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
Viale дей" Universita = Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 - Telefono 82-477 


OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 


Per un anno 2... + + + Lire 40 Abbonamento sostenitore . . Lire 100 
Per gli abbonati alle “уе dell'Aria, » 35 Abbonamento benemerito . . , 500 


\ PERIODICO MILITARE 
MENSILE ILLUSTRATO 


11) Via S. Marco М. d. Таљ 
CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 (76 annata) 


Comandi. ufel, coll. em militari ed uicit Rion miter n Itala e Ca 
dor jll U, N, ый Ester ч 

Ori fascicolo Sepa lice 
all'Estero Lit. 12; doppio L. 7; all'Estero Lit. 


LA COLLABORAZIONE È APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


Indirizzare lettere, coglia, ecc. alla Direzione della 


RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO - Via San Marco, 8 « ROMA (117) = C/C postale 1.8447 


“ 


аттық 


POLITICA LETTERARIA 


LA RASSEGNA ITALIANA 


ARTISTICA MENSILE ABBONAMENTO ANNUO: 


FONDATA E DIRETTA DA 


TOMASO SILLANI 


Italia e Colonie L. 50; per militari e scuole (diretta- 
mente senza il tramite di librerie) L, до; Estero L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. 60; 
(chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 


aggiungere L. 20). Un fascicolo L. 5; Estero 1. 8, 
Arretrato il doppio. 


519 pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato all 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO} ETIOPICO 


Dirigere?richieste е vaglia 
alla Amministrazione della 
RASSEGNA ITALIANA 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA 
С.С. Postale Roma 1/19014 


DEL 
LEVANTE 
BARI 


4-21 settembre 1937-XV 


Mercato centrale del Mediterraneo 
tra Occidente e Oriente 


5000 partecipanti di 4o Nazioni 


_ Concessioni speciali 
di importazione e doganali 


Volume di 304 pagine con 9 carte e piante: 27 illu- 
strazioni: Italia e Colonie L. 25; Estero L. 30; legato 
alla bodoniana: Italia e Colonie L. 30; Estero L. 35. 


L'ECO DELLA STAKPA 


Via G. Compagnoni, 20 - MILANO (4/38) 
Тилтоко 53-335 - Сышла Ротыл 98 


ricerca attentamente ed ininterrottamente 


sulle pabblicazioni periodiche, tutto ciò 
che si riferisce alla vostra persona, alla | 


Spazio disponibile 
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:EVUE MILITAIRE GENERALE 
Direcreur: Général PAUL АДАМ 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI РІ ra8 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI ABBONAMENTO: 
Per l'ITALIA e per tutti i paesi che non hanno aderito alla | 1 аппо 
Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 | 100 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 
18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 
Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, PARIS Vl 


51 SPEDISCE FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


nessuna preocc upazion e 


di ricerche o di sorprese, quando si è abbonati a П Cor- 
riere della Stampa, |’ Ufficio di ritagli da giornali e riviste 
di tutto il mondo. 

Volete, per esempio, sapere sollecitamente tutto ciò che si 
scrive su di voi, oppure su di un argomento o avvenimento 
о personaggio che v’interessa? 

La via che vi assicura il controllo della stampa italiana ed 
estera è una sola: 


latelo b 


nel vostro interesse. Chiedete informazioni e preventivi 
con un semplice biglietto da visita a: 


IL CORRIERE DELLA STAN 


Via Pietro Micca, 17 г TORINO - Casella Postale 496 
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DEUTSCHE FLUGHAFEN 


Rivista por lo sviluppo del trafico aereo е del- 
l'industria interessata agli impianti di aeroporti 


fe cr ni 
UN ABONNEMENT 
POUR RIE N 


Je sais tout 


Envoyez cette annonce avec 55 fr. à 
Je sais tout, 90, Champs-Elysées, Рагіз 


vous recevrez 


gratis et franco 


5 FRS DE LIVRES 
choisis par vous 


sur une liste comprenant les meilleurs 
cuvragescontemporains qui, portcompris, 
‘vous г. yurseront 
votre abonnement. 
AVEC JE SAIS TOUT 
‘VOUS SAUREZ TOUT 
SPECIMEN GRATUIT SUR DEMANDE 


La rivista DEUTSCHE FLUGHAFEN 
tratta dell'aviazione civile tedesca е pre- 
cisamente della costruzione di aeroplani 
e di aeroporti - fornisce pratico materiale 
per progetti di aeroporti descrivendo det- 
tagliatamente tali impianti con articoli е 
fotografie. Esce da 6 a 8 volte all'anno. 


Abbonamento annuo per l'estero RM. 8 


Casa editrie:: DEUTSCHE FLUGHAFEN 


Wilhelm Weishon, BERLIN №, 6, Linkstr. 33-34 


AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AERO TECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 


Direzione ea mmministrazione: AVENIDA VÉLEZ SARSFIELD 57- CORDOBA (ARGENTINA) 


ft f іЯ 
Luftfahrtforschung 
pubblic ori dei più importanti Istituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 


Numero di saggio © prospetto gratia 
Escono 12 numeri all'anno 


Pree all'anno 


“Casa Editrice В. OLDENBOURG 
München 1 (Schlienfach 31) 


L'unica Rivista іп lingua tedesca per le questioni giuridiche dell’Aeronautica 


Bollettino trimestrale dell'Istituto di Diritto aeronautico dell'Università di Lipsia 


Pubblicato dal Dott. Hars Oppikofer, Prof. ord. dell’Università di Lipsia, 
Membro dell’Accademia tedesca di Diritto. Un volume (4 numeri) all'anno. 
Prezzo del volume Мавсні 15, Per l'estero MarcHI 11,25. 


“Verkehrsrechtliche Schriften", dirette dal Dott. Hans Hoppikofer. 


Funkrecht im Luftverkehr, del Dr. Heinz Gisark. In 8° gr. Pag. IV-180. 
Prezzo, brochure Marcu 8. Per l'estero MARCHI 6. 


Flughafenrecht, del Dr. Adalbert von Unruh. In 8° gr. Pag. VIII-232. 
Prezzo, brochure МАВСНІ 10,80. Per l'estero Мавсн: 7,85. 


Staatsschiffe und Staatsluftfahrzeuge im Völkerrecht, del 
Dr. Herbert Klein. In 8° gr. Pag. IV-104. Prezzo, brochure MARCHI 4,80. 
Per l’estero MARCHI 3,60. 

Vélkerrechtlicher Schutz der friedlichen Personen und Sachen 
gegen Luftangriffe, де" ОБепер- Ва! Dr. Alex Meyer. In 8° gr. 
Pag. VIII-260. Prezzo Макси! 12. Per l'estero MARCHI 9. 


Elenchi dettagliati della letteratura di Diritto aeronautico vengono inviati 
gratuitamente; Ost-Europa Verlag, Königsberg (Prussia); Berlino W 35. 


TTATTA PUE CCDIVE 
L'ITALIA CHE SCRIVE 
‘RASSEGNA PER L’ITALIA CHE LEGGE 
! ТОН та © опита DA 

| A. F. ковміссімі EDITORE IN ВОКА 
È IL PIÙ VECCHIO - IL PIU GIOVANE. 
IL PIÙ DIFFUSO PERIODICO 
BIBLIOGRAFICO NAZIONALE 


legge tutti i quotidiani є pe- 
riodici italiani ed esteri ed 


Commenta, preannuncia, incita il moto 


invia ogni giorno ai suoi ab- culturale della Nazione. - La intera col- 

bonati i ritagli degli articoli lezione costituisce un vero dizionario di 
: consultazione bibliografica. - Provvede 

e delle notizie che li riguar- all'aggiornamento periodico del 

dino personalmente o relativi : 

ad argomenti che particolar- CHI E? 

mente li interessino, con la DIZIONARIO DEGLI ITALIANI D'OGGI 


indicazione della data e del 


| «шо del giomale е della TEA ee ор 2007 
| rivista che Іі ha pubblicati. ANNO XX 1937 (XV) 
OGNI FASCICOLO MENSILE L. 2,50 


Richieste е chiarimenti presso la Direzione: AnioRAMENTO.L 20 ESTERO 1.25 
ROMA (120) | | PER I NOSTRI ABBONATI 

ITALIA E COLONIE 1. 17.50 = ЕЗТЕВО 1.22,50 

(Allegare al vaglia la nostra fascetta) 


Piazza Campo Marzio, 3 Telefono 50-417 | 


p | 


ово 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


PREZZI Г'АВВОХАМЕХТО E DI VENDITA 
PER LA “RIVISTA AERONAUTICA ,, 


Regno d'Italia e Colonie... . . . . . . L. 64,80 


Бие 20:35 ox ox Sei A оа ы IA 
Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 

delle Forze Armate in servizio attivo od 

in congedo e per i militari sotto le armi , 24 


Per gli impiegati civili della В. Aeronautica „ 24 


[ Regno е Colonie . . ,, 9 
Un numero separato 
| Estero tto xw d 


Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi preferibilmente all'UFFICIO 
AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO DELL'AERO- 
NAUTICA. 

Le richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria 
dello Stato (presso il Ministero delle Finanze), о alle Librerie concessionarie 
con sede nei Capoluoghi di Provincia. 

L'ammontare può essere versato nel conto corrente postale n. 1.4319 
intestato alla “RIVISTA AERONAUTICA... 

Gli abbonamenti sono annuali ed hanno inizio al 19 gennaio. 


“ Aderente all'Associazione Italiana della Stampa (естса „. 


La corrispondenza diretta alla “ RIVISTA AERONAUTICA,, da parte 
degli Enti militari dev'essere fatta in FRANCHIGIA e così indirizzata: 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA - " RIVISTA AERONAUTICA,, 
ROMA 


ROMA 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


Prezzo del presente fascicolo L. 9 


ш 


Bises 
ваш. 
tenenle 
di Rotta 


GRAZ NTONIO 


LE мА Di LIBRI 
Via dei Fuppini N, 7 - КОМА 
р ыы + 


